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Oesterreichs  Eisenbahnen 

und  die 

Staatswirthschaft. 


Von 


Dk.  HeIiNRich  Ritter  von  Wittek, 

Geb.  Batti,  a<«tlOM«her  Im     k.  BlteBlMki»MlBlM«fliM>. 


I.  Einleitung. 


DIE  naclistehenden  Untersuchungen 
vcrfiilwcn  den  Zweck,  in  allge- 
meinen Umrissen  die  Stellung  zu 
kennzeichnen,  welche  die  Eisenbahnen 

in  Oesterreich  w  Slirctu!  ik  i  ^ojähri^cn 
Epoche  seit  dem  Regierungsantritte  Seiner 
MajestBt  unseres  allergnidigsten  Kaisers 
iiiiicrhall''  der  Staatswirthscliaft  fin<je- 
nonimen  haben.  An  die  im  ersten  Bande 
dieses  Werkes  enthaltene  Gesdiichte  des 
Eisenbahnwesens  anknOpfend  nnd  dieselbe 
durch  Ubersichthche  Zusannnenfasäung 
der  materiellen  Ergebnisse  der  einzelnen 
EntwicV;1unjfsphasen  cr<;änzcnd,  leiten 
diese  Erörteriuigen  zugleich  auf  das 
Gebiet  der    heimischen  Wirtiischafts- 

gcschichte  hinüber,  zu  deren  Darstellunfr 
sie  einen  vielleicht  nicht  unwillkummenen 
Beitrag  bieten.  Allerdings  einen  nicht 
}«;anz  voUständifren.  Denn  die  Eisen- 
bahnen und  mit  ihnen  die  durch  sie  be- 
dingten RQckwirkungen  atif  die  Staats- 
wirthscbaft  reichen  in  ihren  vielfach  ziel- 
gebenden Anfängen  —  wir  erinnern  hier 
nur  an  das  a.  h.  (^abinetsschreiben  vom 
19.  Deceinber  1841*),  datni  die  Errichtunj^ 
und  Cjebarung  der  ausserurdentlichen 
Creditcassa**)  —  in  die  Zeit  vor  1848 
zurück.  Gleichwohl  kann  diese  letztere, 
wie  die  beigegebene  Karte  zeigt,  bei 
dem  Mangel  eines  zusammenhängenden 

•)  lliilkiinzleideerct  vom  2 5.  Deceinber 
T'.  Cj.S.  Nr  14?,  vergl.  Hd".  I.,  Strach, 
•  Die  ersten  Privathahiieiu,  S.  195  u.  ff. 

")  Vergl.  Bd.  I,  .Strach,  »Die  ersten 
Staatabahnen«,  S.  250  u.  ff. 


Eisenbalmietzes  nur  als  Vorläuferin  der 
Aera  des  Eisenbahnverkehres  gelten  und 
iftUt  daher  ausser  den  Rahmen  dieser  Arbdt 
Auch  so  bleibt  unser  Thema  noch  um- 
fassend genuo.     Handelt  es  sich  doch 
I  darum,  den  Beziehungen  nachzugehen,  in 
I  welchen  die  Eisenbahn  als  das  in  die  Ent- 
w  ickhnifj  des  modernen  \\  irthschaftliehen 
1  und  Cultur-Lebens  vielleicht  am  tiefsten 
I  eingreifende  und  dessen  eigenartige  Ge- 
st.dtini;^  massfjebend  beeintUissende  Ver- 
keiirsmittel  mit  der  Gesamratwirthschaft 
des  Staates  zusammenhängt  und  auf  sie 
'  nachweisliar  ein<rewirkt  hat.  je  weiter  aber 
die  Ausblicke  sind,  weiche  diese  Beziehun- 
gen eröffnen  —  denn  es  gibt  fest  kdn  Ge- 
biet des  staatlichen  nnd  wirthschaftlichen 
Lebens,  das  von  der  Wirkung  der  durch 
den  Bahnverkehr   erzielten  Zeit-  und 


Geldersparnis  unberührt  blielu 


dcst( 


augenfälliger  wächst  die  Schwierigkeit, 
diese  Beziehungen  auch  nur  dntgermassen 

vollständig  zu  erfassen  nnd  darznsfcüen. 
Um  ihrer  Herr  zu  werden,  müsste  man 
im  Stande  sein,  sich  die  Eisenbahnen  aus 
der  Gesamint  -  Entwicklunij  der  letzten 
50  Jahre  wegzudenken  und  ein  vergleich- 
bares Bfld  der  Gestaltung  zu  geben,  wie 

sie  sich  <ihne  das  Ilinzntreten  der  Dain|^- 
Loeuniution  auf  der  Schiene  voUcogen 
haben  wOrde.    In  diesem  Negativbilde 

würden  beispielsweise  alle  die  grossen 
Industrieen  fehlen,  deren  Entstehung  theils 
mit  den  Eisenbahnen  selbst  im  ursäch- 
lichen Zusammenhaii;^e  stellt,  theils  durch 
dieselben  überhaupt  er^t  ermöglicht  worden 
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ist.  Ein  starres  System  unübersdireitbarcr 
Schranken,  durch  die  Raumdistanz  und  die  | 

Transportkosten  gczofrcn,  hätto,  vrm  den 
Küstengebieten  und  schiti  baren  Wasser- 
wegen ahgesehen,  die  wirthsdiafUiche 
Entwicklung  des  Binnenlandes  ;^chemmt 
und  zersplittert,  die  Theilnahme  am  Welt- 
verkehr  auf  jene  durch  den  Zufall  der 
natürlichen   Lage  begt\nstigten  Gebiete 
beschränkt.   Gerade  fUr  Oesterreich  aber 
—  ein  LMndergebiet,  dem  die  Natorgabe 
leicht  und  bequem  schiffbarer  Wasser- 
strassen nur  in  sehr  beschränktem  Masse 
zutheil  geworden  ist  —  kann  die  Be- 
dentiuif^   der  Scliienenwef^e  nicht  hoch 
genug  angeschlagen  werden.    Die  Aus- 
breitmig  und  Verdichtung  des  Eisenbahn'- 
netzes  stellt  demnach  eine  grosse  wirth-  , 
schaftUche  Culturarbeit  dar.    Sie  bildet  i 
die  Grundlage,  anf  welcher  die  heutige 
Entwicklung  der  einzelnen  Productinns-  ' 
zweige,  namentlich  aber  des  Handels  und 
der  Industrie,  zum  wesentlichsten  Theile 
beruht.  Schmi  dieser  Zusammenhang  lässt 
die  Wichtigkeit  des  Eisenbahnwesens  für 
die  Volks»  nnd  Staatswirdwchaft  klar  er* 
kennen.     Sn    erscheint   der    Stand   des  ; 
Eisenbahnwesens  als  Gradmesser  der  ge-  i 
sammten  wirthschaftlichen  Entwicklung.  | 
Von  diesem  Gesiehlspunkte  aiis  t^cwinnt 
der  Umfang,  m  dem  der  Ausbau  des  . 
Eisenbahnnetzes  und  der  durdi  da^lbe  | 
vermittelte  Verkehr  Fortschritte  aufweisen, 
ein  vielleicht  noch  höheres  Interesse,  als 
diesen  an  und  für  sich  vermöge  der  darin 
zum  Ausdruck  gelangenden  BethfüiLjunL; 
materieller  und  intellectueller  Volkskrafi 
zukommt. 

Als  Unrris^liiiien  für  die  dimcnsionale 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  der  im 
Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und 
Länder   seit    184«   bis  zur  Gegenwart  I 
mögen  die   nachstehenden   statistischen  { 
Daten  dienen.  j 

Für  da?  Jahr  1S4S  wird  nach  der 
amtlichen  Statistik*;  die  Lange  der  dem 
Verkehre  Obergebenen  Bahnen  der  Oster» 
reichischen  Monarchie  mit  214-4  Meilen 
[zu  4000  Wr.  Klafter]  =  iGibkm  auge- 
geben. Hievon  entfallen  auf  die  damals 


*)  Tafeln  zur  Statistik  der  r.^terrc  ictiisclun 
Monarchie  fOr  die  Jahre  1847  uuJ  zweiter 
Thell,  S.  5* 


erörtneten  Strecken  der 

km 

Nördlichen  Staatsbahn.  . 



340 

Südlichen  Staatshahn  .  . 

312 

— 

Kaiser  Ferdinands  -  Nordb. 

530 

— 

40a 

Wien  -  Gloggnitzer  Bahn 

sammt  Seitenbahnen 

1  i-o 



Wiai-Brucker  Bahn 

— 

42 

■ 

L<mibardisch-venetianisch. 

Ferdinands-Rahn  . 

130 

99 

Mailand-Münza-Bahn  .  . 

n 

13 

Ungarischen  Centraibahn 

ao-5 

155 

(^edenhurg  -  Katzdsdorfer 

Bahn  

37 

28 

Budweis  •  Linz  -  Gmundner 

Bahn  

26-0 

197 

Pressbiurg  -Tyrnauer  Bahn 

8-5 

64 

Prag^Lanaec  Bahn .   .  . 

75 

57 

Zusammen 

314-4 

i6a6 

Von  diesen  Bahnen  waren  die  drei  letz- 
teren [zusammen  42  Meilen  =  31^  km] 
Pferdebahnen,  so  dass  die  Gesammtlänge 
der  Dampfbahnen  sich  auf  t73'4  Meilen 
[=  i3o8A*w?]  hcrahmiiidcrt,  Zum  ZweckC 
des  Vergleiches  mit  dem  heutigen  Stande 
sind  hievon  jedoch  die  ausserhalb  der  im 
Reichsrathe  vertretenen  Krsnt'^eichc  und 
Länder  gelegenen  Bahnen  auszuscheiden, 
wonach  sich  das  Bahnnetz  des  der  der- 
mnligen  ü.sterreichischen  Keichshälfte  ent- 
sprechenden Ländcrcomplcxes  im  Jahre 
184S  auf  133-5  Meilen  [=  lors  km] 
Dampn>ahnen  [hievon  64  Meilen —  4S5AVU 
StaaLsbahncn]  und  33*5  Meilen [=  254 *mj 
Pferdebahnen,  zusammen  167  Meilen 
[__  1267  km]  rediicirt. 

Die  Bau-  und  Einrichtungskosten  aller 
Bahnen,  wovon  nur  die  .Strecken  Wien* 
Grlnsenidorf  und  W'ien-Xeustadt  doppel- 
geleisig  hergestellt  waren,  sind  für  Ende 
1848  mit  zusammen  78,233.666  fl.  C.>M. 

82, 145.34c)  fl.  r.,  W.]  au?;xe\''''C''t'"- 

Die  Zahl  der  im  Jahre  l>i.\H  auf  obigem 
Bahnnetze  in  Verwendung  gestandenen 
Loconioti\ eil  ht-tru^^  -32. 

Der  Personen-  und  Waaren-Verkehr, 
welcher  in  Folge  der  mneren  Unruhen 
dieses  Jahres  einen  Rückgang  gegen  das 
Vorjahr  aufweist,  unifasste  auf  den 

Befördert«  I'enonen  <;tr.  Waarcn 

Locomotivhahnen  3,844.339  10^779.431 
Pferdebahnen  ♦   .     1S7'695  3,348.416 

Zusammen  3,002.024  13,127.837 
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Die  finanziellen  Eri^Lbnisse  waren,  von 
den  politischen  Umwälzungen  gleichfalls 
anganstig  beelnflusst,  folgende: 

ElnDahmen  Autgaken  Uehentchua« 

NftrdLStaats-       l»  fl-  C.-M.            od.  AbgaoK 

bahn  ....  1,0101448  1,142^78  —  IJlJjO 

SUdl.  Staats- 
bahn ....  1,355-107  9toA7o  +  394-437 

Kaiser  Ferd-- 

Nordbahn  .  3,984>7^  l»97I>492  +  1.013.372 

Wicn-Glogg- 

idtierB)3in  1^3.229  555-539  +  5i7-^ 

Wien-Bruck. 

Bahn.  .  .  .    128.739  I06460  -\-  22.279 

Budw.  I.inz- 
G  iimndner 

Halin.  ■  .  .     576.940  396.800  +  180.140 

im  Ganzen  7,129.227  5>I33^39  +  Ii995'9ii^ 

[=fl.ö.w.  2,095787] 

Die  Oberaus  bescheidenen  Verhältnisse 

des  Bahnbetriebes  in  seinen  Anfängen 
vor  50  Jahren  bedQrIcn  keiner  weiteren  Er- 
läuterung. Die  danial.s  eröffneten  Strecken 
der  Stamnilinicn  de-^  heutifjen  Hauptbahn- 
netzes —  von  Wien  im  Norden  einerseits 
über  Prerau,  Olmütz  bis  Prag,  andererseits 
bis  Oderbers;.  im  .Süden  Ms  r,lop,ofnitz 
imd  nach  der  Lücke  des  Semnierings  Uber 
Bruck  und  Graz  bis  Cilii  reichend  — 
lieferten  insgesammt  einen  Reinertrag  von 
rund  2  MilL  Ü.  Dem  gegenüber  stellt  sich 
der  gegenwärtige  Stand  des  Eisenbahn- 
wesens in  den  KVichsrathsländem  durch 
folgende  statistische  Zahlen  dar: 

Die  Ausdehnung  des  Bahnnetzes  [incl. 
der  über  die  ( Frenze  reichenden  Anschluss- 
streckenj  hat  mit  Ende  1895  eine  Ge- 
sammtbaulänge  von  16.493  km  erreicht, 
wovon  73^1  ^'>it  auf  (fie  Hsterreichischcn 
Staatshaluicn  [diivuii  53  km  im  frenidcu 
oder  Privatbetriebe],  9092  km  auf  gemein- 
same und  (österreichische  Pi i\ atbaliiicn 
[darunter  1503  km  vom  .Staate  tiicils  für 
eigene,  thcils  für  Rechnung  der  Eigen- 
thümer  betrieben]  und  99  km  auf  fremde 
Bahnen  entfaiien.  Im  eigenen  Staatsbe- 
triebe standen  8751  km,  im  fremden 
115  k»:,  im  Privatbetriebe  7626  km. 

Das  verwendete  Anlage-Capital  des 
iisterrcichischen  Bahnnetzes  beziffert  sich 
Ende  1895  auf  2.628,344.385  fl.  Dar- 
unter sind  die  Kosten  der  Staats-  und 
vom  Staate  betriebenen  Bahnen  [incl. 
Localbahnen]  mit  i.ir)5,*<02.f);;o  fl.  und 
jene  der  selbstständigcn  l'nvatbabnen  mit 
i43>t54l-755  fl-  inbegriffen. 


Die  .\nzahl  der  T.ucoinotiven  war  Ende 
1895  bei  den  Staatsbahnen  auf  1879,  bei 
den  Privatbahnen  auf  334a,  zusammen 

auf  4221  nrcstiCj^ren. 

Der  Personen-  und  Güterverkehr  zeigt 
pro  1895  nachstehende  Mengen*): 


Staatsbetrieb . 

Privatbetrieb , 


Beförderte 
Pc»uuen 


GepKck  u.  GSter 


44,326.806  28,673.469 

62, 115-7.^9    65,205.25 1 
Zusammen  106,443.545  93,878.720 

Die  fmanziellen  Retriebserf^cbnisse 
weisen  im  Jahre  1895  folgende  Gesammt- 

Ziffem  aus:  Ce^umnU  Betrlel»- 


1a  fl.  S. 

.Staatsbetrieb...  94,348.410  63,51  T.7.J0 
Privatbetrieb^^.  153,284.451  82,330.045 

zusammen  247,632,861  145,842.385 

Uctrictw-NettO- 

Staatsbetrieb  ,  30,836.670 

Privatbetrieb  .       .  .  .  .   .  70,863.836 

zusammen  101,700.506 

Y'i-A  dem  zu/fi^Hch  der  sunstigen 
Einnahmen,  welche  bei  den  im  Staats- 
betriebe stehenden  Bahnen  3,623.753  fl. 
betrugen,  mit  34, 460  423  fl.  au.sgewiese- 
nen  Jaluresertrage  der  k.  k.  Ütaatsbahnen 
und  vom  Staate  fllr  eigene  Rechnung 
betriebenen  Privat-Iiauptbahncn  wurden 
i>797-74^  fl-  als  PachUins  für  den  Be- 
trieb fremder  Bahnen,  femer  9,791.423  fl. 
als  \  ertra'j;snii5ssi^e  Zahlnni^en  ftir  Ver- 
zinsung und  Amortisation  verwendet ;  zur 
Abfuhr  an  den  Staat  gelangten  [abzüg- 
lieb der  den  Eigenthümern  der  Local- 
bahnen  ausbe/ahlteu  Erträgnisse  per 
217.931  H  ]  21,336.554  fl.,  wovon  das 
Nett  I  -  Krti  irdernis  der  Extraordinarial- 
Ausgaben  mit  7,161.805  fl.  in  Abschlag 
kommt,  so  dass  das  Reinertrignis  aus 
dem  Staatseisenbahn-Betriebe  .sieb  für  das 
Jahr  1895  auf  14,174.749  fl.**j  beziffert 

Um  die  Grossartigkeit  dieser  Ent* 

Wicklung    mit   einem    Hlieke  übcrsebbar 

zu  machen,  folgt  hier  eine  kurz  zusam- 
mengefasste  GegenOberstellung  der  we« 

*•  Hauntcrjiebnisse  der  österreicbischen 
Eiseiibahn-StaUstik  im  J.  1895,  .S. 

**)  Hauptergebnisse  der  Osterreichiscben 
Eisenbahn-Statistik  im  Jahre  1895,  S.  XXVtl. 
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sentlichsten  charakteristischen  Ziffern  aus 
den  vorher  im  Einzelnen  gegebenen  sta- 
tistischen Daten  des  Anfangs  und  des 
Schlusses  der  Epoche  von  bis  zur 

Gegenwart,  wobei  sämmtlichc  Längen- 
zifTern  souie  Bestand  und  Ergebnisse  1895 
sich  nur  auf  die  österreichische  Reichs- 
hälfte  beziehen : 

Längen-Ausdehnung  der  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  er-  ^^  imtbm». 
öffneten  Eisen-  1&48  1895  VetbäitnU 
bahnen  in  km    .1.267   1 6*492  1:13 

Hievon  Staatsbah- 
nen km     .    .    .    48S     7.301  1 : 15 

Anzahl  der  Loco- 

motiven     .    .    .    333    4.321  1 : 18 

Anzahl  durhcförder« 
ten   Persuncn  in 

Tausenden    .    .  3.003  106.443  i :  35 

Menge  der  beförder- 
ten Güter  in  tau- 
send Tonnen.    .    750  93.879  i:i35 

Anlage-Capita!  in 

Millionen  fi.  ü.  W.      82     2.628  1:32 

Betriebs -Netto -Er- 
trag fl.  ö.  W.    .     3*1     101-7  15» 

Es  ist  fürualir  eine  gross-artif^c  Lei- 
stung, die  in  dic-scr  doppelten  Zahlen- 
reihe zum  vergleichenden  Ausdruck  ge- 
lanfTt.  Welclic  Suinme  von  Thatkraft, 
technischer  Arbeit  und  Oplerwüligkeit 
in  diesen  nüchternen  Zahlen  begaffen 
ist,  erhellt  schon  aus  den  f^anz  ausser- 
gewöhnlichen  Schwierigkeiten,  die  bei  dem 
Ausbaue  und  Betriebe  des  Österreichischen 
Bahnnetzes  zu  üherwimlen  waren.  Nicht 
umsonst  hat  die  iVsterreichisehe  Ingenieur- 
kunst bei  der  l.usung  des  Problems  der  Ge- 
birgsbahnen von  Anbeginn  bahnbrechende 


Erfüllte  errungen  und  neuestens  auf  dem 
Gebiete  der  üconomischeu  Ausführung 
von  Bahnen  niederer  Ordnung  bemecw 
kenswerthe  Fortschritte  erzielt.  Ihren 
Lei.stunyeu  an  Vereine  mit  einer  um- 
sichtigen administrativen  Oiiganisation 
des  Localbahnwesens  ist  es  vornehmlich 
zuzuschreiben,  wem»  Oesterreich  unge- 
achtet der  den  Esenbahnbau  erschweren« 
den  und  vertheuemden  Bodenfyestaltung 
seiner  ( icbirgsländcr  in  Bezug  auf  die 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  hinter 
den  wirthschaftlicli  und  culturell  weiter 
vorgeschrittenen  und  eapitalsreicheren 
westlichen  Staaten  keineswegs  zurOck- 
gelilioben  ist,  vielme^r  i'i  der  technischen 
Ausbildung  und  \vir(li  tftHetien  \'er\ver- 
thung  dieses  mäcliti;j;en  Hebels  der  Me- 
triebsamkeit  und  des  \'i>lks\voliIstandes 
seit  einem  halben  Jahrhundert  stctü  eine 
hervorragende  .Stelle  eingenommen  hat. 
Es  ist  hier  nicht  der  Ort,  auf  die  tech- 
nischen aiid  betricbsöconomisclicu  Mo- 
mente, welche  dabei  in  hervorragendem 
^^asse  mitspielen,  näher  einzugehen.  Für 
den  Zweck  der  yesaumilvvirthschaftlichen 
Betrachtung  genügt  wohl  der  Hinwei.-* 
auf  die  Grr>>se  der  Dimensionen,  die  sich 
als  das  reale  Ergebnis  der  bisherigen 
Entwicklung  darstellen,  und  auf  jene  der 
materiellen  Mittel,  deren  Anf\vendiin<;  er- 
forderlich war,  um  dieses  Erj^ebuis  licr- 
beizufUhren.  Insofern  es  sich  dabei  in 
erster  Reihe  um  die  directe  oder  nb- 
sidiäre  Verwendung  von  StaatsnuUem 
handelt,  ist  der  Zusammenhang  des 
Eisenbahnwesens  mit  der  .'<taats\virth- 
schaft  von  selbst  gegeben.  Dass  er  aber 
den  Gegenstand  nicht  erschöpft,  wird 
aus  der  folgenden  Darlegung  klar  werden. 


II.  Theorie  und  Literatur. 


Um  die  in  ihrer  (ksammtheit  kaum 
je  zu  überblickenden  Beziehungen  der 
Eisenbahnen  zur  Staatswirthschaft  an- 
schaulich und  darstellbar  zu  machen,  hat 
die  Theorie  zu  dem  Hilfsmittel  i^e;^rillcn, 
diese  Beziehungen  in  eine  Reihe  concre- 
ter  Momente  zu  t^liedem,  welche  zum 
grossen  Theilc  zittermässig  erfasst  wer- 
den können. 


I-Jtie    solche  l'.intliei 


un; 


lässt  sich 


etwa  in  lullender  Weise  autstellen : 

A.  Die  Eisenbahnen  wirken  einerseits 
d  i  r  e  c  t  auf  die  Staatswirdischaitein,  u.  zw. 

im  speci eilen  Staatsbudget 
de*  das  Eisenbahnwesen  umfassenden  \'er- 
waltuiigszweige,  insofern  die  Eisenbah- 
nen selbst  ^tandtheile  der  staatlichen 
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Wirthschatts- Clcbaning  sind  fStaats- 
eisenbaiuibau ,  Staatseisenbahn  -  iiclriebj 
oder  eine  unmittelbare  Einwirkung  ihrer 
tJebarungs-Ergebnisse  auf  den  Staats- 
liaushalt  durch  bestinimte,  vom  Staate  mit 
denEisenbahn-  L'ntct  nehmungen  eingef^an- 
gene  Rechtsverhältnisse  [Staatsp^arnntie, 
Staatsbetheiligung  au  der  Capitalsbe- 
schaffung  oder  am  Reinertrage]  heibei- 
gefuhrt  Nvird; 

b)  in  den  Etats  anderer  Dicnst/.w  uige, 
zumal  der  fiscalische  n,  iiulcin  die 
Kisunbahnen  selbst  gleich  dem  durch  sie 
vciiuittelten  Verkehre  Objecte  bilden,  aus 
denen  dem  Staate  kraft  aeiner  Fioaoz- 
hoheit  Einnahmen  zutiiessen  [^Stener- 
leistung],  dann  dadurch,  dass  die  Eisen- 
bahnen concessions-  oder  vertragsmässig 
gehalten  sind,  für  staathche  Dienst/weiche 
[Post,  lelegrapli,  Militär]  theils  unent- 
geltlieh,  iheils  zu  ermässigten  Preisen 
Leistungen  rw  vollziehen,  welche  gegen- 
über dem  normalen  Preise  dieser  letz- 
teren für  den  Staatshaushalt  geldwerthe 
Vortheile  [Ersparnisse]  darstellen; 

c)  ausserhalb  des  Staatsbudgets,  in- 
dem die  im  Staatseigenthum  befindlichen 
Eisenbahm  n  Rostandtbetle  des  Staats- 
vcrmügcns  bilden,  die,  abgesehen  von 
ihrem  Ertrage,  schon  vermöge  des  auf 
dieselben  verwen  i  -tt  n  Erv^'erbungs-  oder 
Herstcliungs  -  Auiu  indes  Werthobjecte 
darstelleii.  Auch  die  Privatbahnen  krmnen 
vermöge  des  vorbdialtenen  Heiinfalls 
dem  Staatsvermögen  im  weiteren  Sinne 
beigezählt  werden. 

B.  Die  indirecten  Einwirkungen 
der  Eiseubahneu  auf  die  Staatswirtbschaft 
sind  ebenso  mannigfacher  als  zum  Theil 
verwickelter  Art. 

Am  näclisten  liegt  hier  die  Beziehung 
zo  den  Hüfeindustrieen  des  Eisenbahn- 
wesens, welches  ja  an  und  für  sich  eine 
eigene  grosse  Industrie  |  rransport- 
industrie]  darstellt,  indem  der  Eigenbedarf 
der  Eisenbahnen  an  Bau-  und  Betriebs- 
raateriaiien  die  einschlägigen  ladiislne- 
ZWeige  ins  Leben  ruft.  Schienen-Erzeu- 
gung und  Eisenbrücken  -  Construction , 
Locomotiv-  und  Waggonbau,  der  Auf- 
schwung des  Kohlenbergbaues  können 
als  Beispiele  dienen,  wobei  die  hiedurch 
geschaffenen  Stcuerobjcete  nicht  zu  über- 
sehen sind. 


Ein  weiteres,  nur  dnrch  Detail- 
forschung,  für  welche  namentUch  das 
Attractionsgebiet  neu  entstehender  Local- 
bahnen  reiches  Material  bieten  wflrde, 
zifTermässig  erfassbares  Moment  der  indi- 
recten staatswirthschaftlichen  Einwirkung 
der  Eiseubalmen  bietet  die  durch  sie  be- 
einflusste  Entwicklung  des  Wirlhschafts- 
lebens  und  der  Steuerkraft  der  von  Eisen- 
bahnen durchzop^encn  flehenden,  wobei 
namentlich  die  Erweiterung  bestehciiücr 
und  die  Errichtung  neuer  Industriestätten 
sowie  die  Hebimg  des  Grundwerthes  und 
die  fortschreitende  Verbauung  in  der 
Nähe  der  Bahnhöfe  und  Haltestellen  in 
Betracht  kommen.  Schliesslich  ist  ein  be- 
deutsames staatswirthschaftliches  Moment 
in  der  staatlichen  Eintlussnahme  auf  die 
Verkehrsgestaltung  durch  Tarife,  Eahr- 
ordnungen  etc.  insofeme  zu  erblicken^  als 
hiedurch  staatswirthschaftliche  Zwecke 
[Export,  i-remden verkehr]  gefördert  wer- 
den. Dass  diese  Einflussnahme  des  Staa- 
tes auf  die  Eisenbahn-Tarifpolitik  im 
weitesten  Umfange  beim  Staatsbetriebe 
ermöglicht  ist,  und  hier  namentlich  zu 
Gunsten  der  Hebung  der  heimischen  In- 
dustrie wirksam  bethätigt  werden  kann, 
wird  insgemein  als  einer  der  über- 
wiegenden Vortheile  dieser  Verwaltungs- 
form der  Eisenbahnen  anerkannt. 

Von  den  aufgezählten  Beziehungen 
erseheint  die  als  «)  angeftlbrte  directe 
Einwirkuni^  der  Eisenbahnen  auf  den 
Staatshausliait  nicht  nur  als  die  augen- 
fälligste, sondern  auch  vermöge  der  gros- 
sen Summen,  mit  denen  sie  in  den  Staats- 
budgets und  (. jebaruu;^s-Xachv\ eisuugen 
auftritt,  als  die  quantitativ  überwiegende 
und  deshalb  finanziell  wichtigste.  Sie  vor 
allen  hat  daher  den  Blick  auf  sich  ge- 
zogen, und  ist  Ausgangspunkt  wie  auch 
Hauplgcgcnstand  der  fachwissenschaft- 
lichen  Behandlung  dieser  Seite  des  Eisen- 
bahnwesens geworden. 

\\'as  niHi  die  leitenden  Gesichtspunkte 
betrilit,  welche  die  l  hcorie  für  die  staats- 
wirthschaftliche Gebarung  der  Eiscn- 
bahiiei)  aufstellt,  so  stimmen  alle  Autoren 
dann  übereiiu  dass  der  staatliche  Ein- 
fluss  auf  die  Verwaltung  des  Eisenbahn- 
wesens ohne  Unterschied,  ob  es  sich  um 
vom  Staate  selbst  oder  von  privaten 
Gesellschaften  unter  Heranziehung  öiTent- 
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lieber  Mittel  betriebene  Balmeu  handelt, 
neben  den  volkswirthschaftlichen  aach  die 

finanziellen  Rücksichten  zu  wahren  hat. 

Hierbei  wird  allgemein  davon  aus- 
gegangen, dass  normalerweise  ansni- 
strclicn  sei,  ;ius  ilen  Bctriebs-Kiiinalinieii 
nebst  den  Betriebs-Auslagen  die  Ver- 
zinsan^  und  Tilgung  des  verwendeten 
Ant.it:;L-Caiiitals  zu  bestreiten,  so  dass  für 
selbe  ZuscliUsse  aus  Staatsmitteln  nicht 
erfordeflich  werden.  Gleichwohl  wird  diese 
Regel  keinesw  egs  als  eine  absolute  hinge- 
stellt, sondern  zugegeben,  dass  dieselbe 
namentlich  bei  Bahnen,  die  ungeachtet 
mangelnder  Ertragsfähigkeit  aus  luilieren 
slaatliclien  Rücksichten,  wie  et^va  zu 
Zwecken  der  LandesverUieidigung,  ge- 
baut werden  mOsstn,  Ausnahnien  leidet. 
Auch  wird  zur  Kechtl'ertigung  solcher 
Ausnahmen  auf  die  »indirecte  Ren- 
taliiütät«  hingewiesen.  Hieser  Hinweis 
findet  mit  vollem  Grunde  bei  Bahnen 
in  wirthschaftlich  minder  entwickelten 
I.ätukrn  statt,  deren  Finbe/iehung  in  das 
Bahnnetz  eben  deshalb  erfolgt,  um  das 
culturelle  und  wirthschafdiche  Niveau  zu 
heben.  Beide  Au.snalHnsf'llIc  bctjegnen  sich 
m  der  Anwendung  der  vorstehenden  Sätze 
auf  das  ttsterreichische  Bahnnetz,  welches 
eine  ixrnsse  Zahl  rein  militärischer  und 
solcher  Bahnlinien  unifasst,  deren  Existenz- 
berechtigung vornehmlich  in  der  Auf- 
schliessun^  lännilich  ausgedehnter  ent- 
legener Landestheile  für  den  Verkehr  und 
die  wirthschafUiche  Entwicklung  begrün- 
det ist,  u'iiliei  auch  die  abnormen  Anlage- 
und  Betriebskosten  in  den  Gebirgsländern 
nicht  zu  Obersehen  sind. 

Es  kann  linhcr  für  die  österreichi- 
schen Eisenbahnen  im  Ganzen  und  zu- 
mal für  die  österreichischen  Staats - 
bahnen,  welche  derzeit  zum  jrrö.ss^  t  en 
Theile  die  jüngeren,  minder  ertrags- 
fähigen  Linien  umfossen,  billigerweise 
wohl  nicht  davon  die  hfcde  sein,  den 
Grundsatz  der  eigenen  .Xufbringung  der 
Capitalslasten  a.as  dem  Betriebe  in  seiner 
vollen  Schürfe  anzuwenden  und  zu  for- 
dern, dass  diese  Bahnen  ohne  Zuschüsse 
aus  Staatsmitteln,  d.  i.  ohne  Gebarungs- 
Dcficit  verwaltet  wcrdi:n.  ILt:  (Icharnnfjs- 
Delieit  der  Eisenbahn- Verwaltmig  bildet 
daher  den  eigentlich  kritischen  Punkt  der 
ganzen  Sache.  Seine  zifTennflssige  Hohe 


und  mit  der  Ausdehnung  des  Bahmietzes 
zeitweilig  zunehmende  Steigenmg,  seine 
l'isaehen  und  seine  Rückwirkung  auf  das 
Deficit  im  Staatshaushalte  —  alle  diese 
Momente  sind  schon  wflhrend  der  Herr* 

'  scliaft  des  Ciaiantie-.S\ stenis  in  der  Kach« 

1  literatur  eingehend  erörtert  worden. 

Abgesehen  von  auswärtigen  Arbeiten, 
welche  tleti  Stoff  in  vergleichender  Dar- 

1  Stellung  für  die  verschiedenen  Staaten 
Mrie  auch  im  Zusammenhange  mit  den 
eisenbahnpolitischen  Zeitfragen*)  behan- 
deln, hat  zuerst  der  Altmeister  der 
Ostenreichischen  Finanz-  und  Whrthschafts- 
geschichte,  ITofrath  Professor  Adolf  Beer 
in  seinem  bekannten  Buche  »Der  Staats- 
haushalt Oesterreich-Ungarns  seit  i868« 
fPraLC  i^^'l,  F.  Tempsky]  eine  nnifassende 
Darstellung  der  Eisenbahn-Gebarung  im 
Rahmen  des  gesammten  Staatshaushaltes 
gegeben.  Oer  Verfasser  führt  auf  S.  24 1 
die  Subventionen  und  Dotationen  an 
Industrie-Unternehmungen  nach  dem  wirk- 
lichen Erfnli^e  mit  ilen  summarischen 
Jahresziffern  für  die  Periode  Ib68 — 1877 
an,  beziffert  sodann  die  ertheilten  Bau- 
vorschüsse und  die  im  Jahre  1878  ver- 
ausgabten, femer  pro  1879  und  1880 
präliminirten  Beträge  und  knQpft  daran 
die  Benierkung: 

>In  diesen  Summen  liegt  zum  Theil 
die  Erklärung  für  das  seit  einigen  Jahren 

j  gestörte   rikich^ewicht    im  Staatshaus- 
halte.   Es  lässt  sich  wohl  schwerlich  in 

I  Abrede  stellen,  dass  Übertriebene  Vor- 

*)  Vgl.  Dr.  Alfred  von  der  Leycn's  Ab- 
1  handlung:  >Die  Erträge  der  Eisenbahnen  und 
der  Staatshattshaltc  in  SchmoUer^a  Jahrbudi, 
,  16.  Jahrg.,  4,  Heft  Daselbst  wird  den  gOn- 
stiiren  finanziellen  Krfoliren  des  Staatsbahn- 
Syslems  in  Prcusscn  und  Jl  ii  (Ihrigen  deutschen 
Staaten   der  Kinrluss.  Jen  die  Gebarung  der 
l-'i--L iibaiuieii    .nii.:h    ■n  )   dem   Fiestande  des 
f'rnalbahn-S>  Ntt'iii»  auf   die  Staatstinanzen 
j   Qbt,  gcgenüberjjestcllt : 

'         '.Ä  I  s  fi  na  nz  ie  1 1  e  Aufj^abc  aller  Eisen- 
bahnen kann  wohl  die    bezeichnet  werden, 
soviel  Einnahmen  aus  dem  Risenbahnbetrieh 
I  zu  erzielen,  dass  eimn.il  d>e  Betriebs-AusRaben 
gedeckt  und   ausserdem  das  Anlage-Capital 
I  der  Eisenbahnen  zu  dem  laiidcsilblichen  Ztns- 
I  fusse  verzinst  wird.  Die  Frage,  ob  es  unter 
I  Umständen  nichtmurwanscheaswerdi,  sondern 
-  aus  Gründen,  die  mdit  auf  dem  Eisen- 
bahiigcbicte,  sondern  auf  anderem,  sei  es 
Z.  B.  allgemein  wirthschaftlichcm,  politischem, 
militüriscliem  Gebiet  liegen  —  sogar  geboten 
ist,  auch  Eisenbahnen  anzulegen,  die  mit 
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Stellungen  von  der  Prosperität  der  Bahnen 
bei  der  Ertheilun^  von  Ssenbahn-Con- 

cessionen  und  der  W  ährung  vonSnsen- 
garantien  mitg^ewiikt  haben.« 

Am  Schlüsse  diesLS  Abschnittes,  wel- 
cher eine  eingehende  !)ar>;tel1nnf:j  der 
Garantie- Verhilltnisisc  Uci  ciiizchicn  Bah- 
nen und  der  zifTermässigen  Ergebnisse 
derselben  enthält,  folgt  eine  L'ebersicht 
des  Standes  des  Garantie-Guthabens  des 
Staates  [Ende  1862:  3-34  Mill.  il.,  Ende 
1867:  15*047  Mill.  H.,  F:nde  1877: 
129- 146  .Mill.  fl.,  wozu  noch  ttwa.s  über 
K)  Mill.  an  Zinsen  kommen,  zusammen 
daher  i4S7;r,s  Mill.  fl. ;  Ende  1878:  Ge- 
saramtguthaben  172  4  -Mill.  fl.]. 

»Diese  gewiss  nicht  unbedeutenden  Be- 
träge mn.ssen  bei  Bcurtheilung  der  Finanz- 
lage Oesterreichs  in  dem  letzten  Jahr- 
zehent  mit  in  Ansdilag  gebracht  werden 
und  erklären  rinch  zum  Theile  das  An- 
wachsen der  Staatä.scluild.«  [S.  254  a.a.  O.] 

Die  gleiche  Anschauung',  dass  das 
Deficit  im  .Staatsitanshalte  grftsstentheils 
durch  die  Subventionirung  von  Privat- 
babnoi  begrdndet  sei,  vertritt  Dr.  Gustav 
Gross  in  seiner  Abhandlung  «Die 
Staatssubvciitionen  für  Privatbahnen« 
[Wien  1882,  Hölder].  In  er.ster  Reihe 
die  österrcichi^eIlen  Veiiiältnis^e  berück- 
sichtigend, bietet  diese  .Sehritl  als  syste- 
matische Behandlung  der  Lehre  von  den 
Eisenbahn- Subventionen,  durch  eine  .sehr 
Ubersichtliche  genetische  Darstellung  der 
Osterreidiischen  staatsj^arantie  [S.  latbis 
138]  sowie  durch  die  Zusammenfassung 


ihn  n  I'itiajirn  .\ til  ii:;L-(  iapital  überhaupt 
nicht  oder  nicht  vullstÄndig  verzinsen,  soll 
hier  ausser  Er/lrterunn  bleiben.  Die  Kcnel 
wird  sein,  dass  man  eine  derartige  Verzinsung 
verlangt,  und  zwar  bei  Staatsbahnen  soviel 
Zinsen,  als  der  Staat  zur  Aufbringung  des 
Anlage-Capitals  hat  zahlen  müssen,  bei  den 
Privatbahoea  möglichst  höhere  Zinsen.  I'ri- 
vatbahnen  sindjjrewerbHcheUnternehmun^ten, 
mit  deren  Betneb  ein  oft  recht  bedeutendes 
Risico  verbunden  ist.  Einen  (lejiicnwerth  für 
ein  si)klius  Fvi.s'uK  bildet  mie  dvit  I.iiidcs- 
übliehen  Zinstu--s  LlhL'rM.lircilende  liivideiidc.« 
»Ein  unmittell^.ii  LS  Interesse  des  Staates 
an  der  Finanzjinluik  der  Privatbahnen  lie>;t 
da  vor,  wo  der  .Staat  tur  deren  Ertrüiie 
Bürgschaft  geleistet  hat.  Wenn  der 
Staat  die  VerpmchtuniJ  übernommen  hat,  für 
eine  bestimmte  Höhe  der  Di\'idenden,  oder 
attch  nur  für  diu  Zinsen  der  Obligationen 
einer  Eisenbahn  aufzukommen,  muss  ihm 


der  für  das  Garaiitie-.System  anzuführen- 
den staatswirthachaftlichen  Gründe  be- 
sonderes Interesse.  Die  Kintlieilun;^  der 
Subventionen  in  pusiiive  und  negative, 
letztere  als  Befreiung  von  gewissen  staat- 
lichen Lasten  und  Abgaben  verstandeti 
[S.  49],  bildet  den  Ausgan g.spunkt,  um 
in  dem  der  letzteren  Subvcntionsform 
gewidmeten  Schlusscapitel  die  Besteue- 
rung der  Eisenbahnen  einer  eingehenden 
Erörterung  zu  miier/.iehen  [S.  158 — 186). 
Die  uns  hier  als  directe  staatswirth- 
schaftliche  Vortheile  .ms  dem  Betriebe 
der  Eisenbahnen  iiiteressirenJen  conces- 
sionsirulssigen  V'orbehaitc  [Heimfallsrecht, 
Besteuerung,  Betheiligung  am  Reiner- 
träge, Benützung  der  Eisenbahnen  durch 
Staatsbehörden  und  Staatsanstaltenl  sitid 
am  .Schlüsse  der  Elinleitimg  [S.  23 — 25] 
erwähnt.  In  der  Heranziehung  des  wei- 
teren Krci.scs  der  volks-  und  staat«;- 
wirthschaftlichen  Interessen,  die  mit  dem 
Eisenbahnwesen  in  Verbindung  stehen, 
findet  der  Verfasser  trifticje  Argumente, 
luu  für  die  wenigstens  tlieilweise  ;\uf- 
rechthaltiing  des  Privatbahnsystems  ein- 
zutreten und  darzuthun,  dass  die  Sub- 
ventionirung von  Privatbalmcn  in  ratio- 
nellen (irenzen  theoretisch  zu  reditferti- 
gen  sei. 

Auch  Prot.  Dr.  KaizI,  dem  wir  eine 
überaus  werthvolle,  durch  die  anzielende 
Korm  der  Darstelhmc^  und  das  warme 
Interes.se  des  Autors  tür  seinen  Gegen- 
stand ausgezeichnete  Abhandlimg:  »Die 
Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  in  Oester- 

daran  ticleuen  sein,  einnial,  dass  seine  BUrjj- 
sehaft  Hl  in«»gliclisl  jicnngem  Umfange  m 
.Anspruch  jjenommen  wird,  und  sodann,  dass, 
wenn  sie  m  Anspruch  genommen  ist  und  er 
Zuschüsse  geleistet  hat,  ihm  diese  Zuschüsse 
und  deren  Zinsen  möglichst  bald  zurücker- 
stattet werden.  Hier  liegt  jdso  eine  sehr  enge 
Beziehung  der  Staatsfinaazen  und  der  Finan- 
zen der  Privatbahnen  vor.  Mit  witrMichem 
Erfolg  kann  der  Staat  in  diesen  FUlen  seine 
Interessen  nur  wahrnehmen,  wenn  er  die 
Verse, dtuiii;  vi.,-r  I5.jiiu  ti  in  die  eigene  Hand 
nimtnl.  Th.it  ei  J.i>  ui^ht,  so  werden  dcr- 
iirtige  Privatb.itniLit  e.Ln.n;  so  wirlhschaften, 
wie  nicht  gai.uitn  tc  Ii  ilmi-n,  sie  werden 
noch  weniger,  als  ri.  JMc  1';  r.  .itlMlniciv,  zu 
einer  wirklich  sparsaincii  I'Uiaiizwirlhschatt 
geneigt  sein,  weil  sie  sicher  sind,  dass  ihnen 
Erträge,  wenn  auch  \-ieUeicht  bescheidene 
Ertrtge,  unter  allen  Umstanden  zufallen 
müssen.« 
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reich«    (Leipzig,   Dunker  &  Humbtot, 

18S5]  verdanken,  die  er  trctTcnJ  eine 
Staatspsychologische  Unterauchung«  [V'^or- 
wort  S.  II]  nennt,  verschliesst  sich,  wie- 
wohl decidirt  auf  dem  Standpunkte  des 
Staatsbahnprincipes  stehend,  keineswegs 
der  Erkenntnis,  »dass  sich  die  Subventio* 
nirunt;  von  Privatbahn-Unternehmungen 
theoretisch  sehr  glänzend  begründen  liisst, 
und  dies  vor  Allem  durch  den  [von  Sax,  Vcr- 
kehrsmittcl,  I.  Bd.,  S.  71  flf.  aufgestellten] 
geistreichen  Hinweis  auf  den  Unterschied 
zwischen  der  directen  oder  anders  ge- 
sagt der  privatwirthschaftlichen  Renta- 
bilität, d.  i.  dem  Gewinn,  welcher  dem 
Einzeluntemehmer  zukommt,  und  welcher 
möglicherweise  gering  ist  oder  aueh  ganz 
fehlt,  und  zwischen  der  indirecten 
oder  der  volkswirthschaftlichen 
RentabilitSt,  welche  gleichzeitig  und 
vielleicht  von  allem  Anfange  an  Ubergross 
sein  kann  und  in  den  mannigfalti  gen 
näheren  und  entfernteren  wirlh- 
schaftlicheu  und  ausserwirth- 
schaftlichen  Vortheilen  besteht, 
welche  der  gesammten  V'olksgenossen- 
schaft  durch  jede  Eisenbahn  zuthcil 
werden.!  (S.  31,  32.] 

Was  nun  weiters  die  selion  oben 
allgemein  besprochene  Walü  und  nähere 
Abi^nzun^  des  ftr  die  Verwaltung  des 
KisenlKihnw  csens  in  staatswirthschaftlich- 
hnauzicUcr  Hinsicht  aufzustellenden  leiten- 
den Grundsatzes  anlangt,  dessen  theore- 
tische  Formulirung  durcli  S,i\  [Verkehrs- 
mittel, IL  Bd.  Die  Kiseubahnen,  S.  222] 
wohl  als  fifnmdlegend  zu  betrachten  ist,  so 
bediniit  die  a.  a.  (  ).  en)rterte  Behandlung 
der  Eisenbalm  als  einer  öffentlichen  Un- 
temehmuni;  im  Gegensatze  zum  allgemei- 
nen Genussgute  und  zur  (.iTenlHchen 
Anstalt,  welch  letztere  nach  dem  ledig« 
lieh  auf  Deckung  der  Gesammticosten 
abzielenden  Gebührenprinelp  /u  verwalten 
ist,  das  Streben  nach  Erzielung  eines 
höheren,  dem  vollen  Verkehrswerthe  der 
Leistungen  entsprechenden  Ertrages.  [S. 
224  a.  a.  U.j  Wenn  nim  schon  das 
GebOhrenprincip  bemtlssigt  ist,  in  die 
l'li'^r^n''^""''e:i  die  nothwendige  Verzinsung 
und  Amortisation  des  Anlage-Capitals  ein- 
zurechnen fS.  «a?  a.  a.  O.],  so  besteht 
wohl  kein  /^ueilVI,  dass  das  Aiiuentnerk 
der  Verwaltung  in  staatswirthschaltlichcr 


V.  Wittek. 


I  Hinsicht  auch  bei  Staatsbahnen*) 

a  u  f  d  i  e  F,  r  z  i  e  I  u  n  g  m  ö  g  1  i  e  h  s  t  h  <  1- 
.  her  Ertrags-Ueberschüssc  Uber  die 
j  Gesammtkosten  gerichtet  seinmuss, 
,  Hiebei  kann  es  keinen  Unterschied  machen, 
j  ob  dem  Prindp  der  öffentlichen  Unter- 
I  nehmung,  wie  Sax  auf  S.  339  a.  a.  O. 
I  will,  für  Bahnen  höherer  Ordnung  zwei 
I  positive  Ziele  gesetzt  werden:  der  Ausbau 
I  des  Netzes  und  die  Reftmdirung  der  Aus- 
fälle früherer  Betriebsperioden,  —  oder  ob 
das  in  Kede  stehende  Ziel  aus  socialöco« 
I  nomischen  Grtinden  noch  weiter,  nämlich 
dahin  gesteckt  wird,  dein  Staate  für  die 
I  Erfüllung  der  heute  an  ihn  herantretenden 
I  gemeinwirdischafUichen  und  socialen  Auf* 
gaben  möglichst  ausgiebige  Zuschüsse 
■j  zu  liefern.**) 

I      In  dieser  Hinsicht  sind  von  Friedrich 

.  Freiherrn    von    Weichs -Glon  [»Das 
finanzielle  und  sociale  Wesen  der  moder- 
!  nen  Verkehrsmittel c,  Tübingen,  Laupp 

I?^<M]     zwei     Ntotnente  liervor^elml-iL-n, 

i  welche  in  enger  Beziehung  zum  Vcrkehrs- 
I  wesen  stehen;  einerseits  die  wachsenden 
Erfordernisse  des  Staatshaushaltes  zur 
Befriedigung  der  sich  mehrenden  und  er- 
höhenden gesellschaftlichen  BedOxfnisse 
sowie  die  fortwährend  steigenden  Erfor* 

j  ♦)  V  g  1.  A  d  <j  1  f  W  a  c  n  e  r  .  Finanz wi  sssn« 
I  schaf«,  Leipzig  1875),  ^- 
I  Staats-  und  volkswirtbschaftliche  Anstalten 
ersten  Ranges  sollen  die  Staatsbahnea  auch 
zunSchst  nach  Staats«  und  volkswirtiisdiafly 
liehen  Gesichtspunkten,  nur  unter  gleich- 
zeitiger  genüj;ender  Wahrnehmung  des 
finanziclK  n  liitLrcssrs  \ iiw;tltet  werden. 
Demnach  erscheint  e»  /s\  i  t knuissii:,  sie  wie 
die  Staatsforste  und  ÖMnianen  \nUrr  eine^i 
der  volkswirthschaftlichen  Wmistcrii-u.  iiiclit 
direkt  initcr  das  Unanziiiniistei  unu  xu  stellen, 
eventuell  bei  a II g c  111  einem  S t a a l s- 
bah n s yst cm  und  bc i  m  Vorhandensein 
eine^i  irrf^sercn  liahn  Uetzes  unter 
ei n  c  i  1;  e  n  c  s  11  i  s  L-  n b  a h n - M  i  n  i  s  t  e  r i  u m.t 
*•)  jöe  r  E  i  n  11  uss  volkswirthschaftlicher 
Interessen  darf  nicht  soweit  gehen,  dass  hie- 
durch  der  staatsfinanzieTle  Beruf  der 
Staatsbahnen  zu  Schaden  kommt  Das  Staats- 
hahnprincip  ist  sicherlich  an  sich  nicht  fis- 
calisehen  Zwecken  entspnuigen,  dodl  war 
spccicll  in  Oesterreich  die  Rücksicht  auf  die 
StaatsHnan/.en  nicht  ohne  bestimmenden  Ein- 
tluss  schon  auf  die  Inaugurirung  dieses 
Svstems.«  [Exe.  Dr.  Kitter  v.  Rilu'iski  in 
seiner  Antrittsrede  i'.s  l'r.isiJt  iit  Jcr  <  .1.  iieral- 
Directiou  der  österreichischen  Stautsbalmeu 
um  q.  (anuar  1893.  Zeitschrift  f.  Eisenb.,  1^92, 
t  4t.'j 
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dcmissc  filr  Zwecke  der  \'crtheiJi;xun^  und 
Sicherheit  und  die  zunehmende  Schwierig« 
kdt  der  Beschafiiin^  der  hieftlr  noth- 
wcnJIf^cn  Mittel;  anderseits  die  sociale 
Frage  [S.  IV].  Indem  an  einer  späteren 
Stelle  [S.  ia6]  die  GrOnde  für  die  be* 
jahende  Entscheidung  der  Frage  ausge- 
führt werden,  ob  die  Ueberschüsse  aiu 
dem  Betriebe  der  öffentlichen  Vevltehrs- 

mittcl    auch    zur    Erfüllung  allgemeiner 

staathcher  Zwecke  herangezogen  werden 
dürfen,  schliesst  die  BeweisftOinmgmit  dem 

Hinweise  auf  die  rein  praktische  Erwät;iin<;;, 

dass  Air  die  stetig  zunehmenden  Ertbrder- 
nisae  des  Staatshaushaltes  die  nöthigen 
Mittel  unbedingt  herbeieeschafR  werden 
müssen. 

Von  diesem  Gesichtsptmkte  aus  wer- 
den der  staatlichen  Verkehrsmittel-Finanz- 
politik zwei  Gruppen  von  Aufgaben 
gestellt:  so  viele  Einnahmen  aus  dem 
Betriche  zu  erzielen,  dass  nicht  nur  die 
Kosten  für  Abnützung,  resp.  Erneuerung 
der  Anlagen  ersetzt,  die  eigentlichen 
Betriebs-Ausla^en  gedeckt  und  die  For- 
derungen öffentlich-rechtlicher  Natur  erfüllt 
werden,  sondern  auch  neben  Beibringung 
von  Ouoten  zur  .Schuldentilgung  eine 
solche  Verzinsung  des  Anlage-Capitals 
sieh  ^gibt,  welche  die  vom  Staate  zu 
hcstreitenden  (^apitalslasten  übersteigt, 
um  derart  Zuschüsse  zu  den  allge- 
meinen staatlichen  Einnahmen 
zu  sc h  a ff e n.  Andererseits  ist  es  Aufgabe 
der  vorerwähnten  Politik,  Vorsorge  zu 
treffen,  dass  der  Staatshaushalt  thunlicbst 

vor  den  störenden  Wirkungen  geschützt 
werde,  welche  die  Schwankungen  in  den 
Verkdiramittel'Erträgnissen  ausüben.  [S. 
137  a-  a.  O  ] 

Es  kann  nun  nicht  wundmtehmen, 
dass  angesichts  der  in  der  Theorie  berr« 
sehenden  Uebereinstimnuuig  hinsichtlich 
der  staatswirthschaftlichcu  Ziele,  denen  die 
Verwaltung  der  Eisenbahnen  sowohl  bei 
dem  Bestände  subventimurter  Privathah- 
nen, als  namentlich  in  der  Führung  des 
Staatsbetriebes  nachzustreben  hat  und  die 
allgemein  in  der  Erreichung  des  hTichst- 
mögiichen  Ertrages  gesucht  werden,  neue- 
stens  zumal  die  finanziellen  Er^bnisse 
des  Staatsbetriebes  sowie  die  Methode, 
welche  die  Verwaltung  der  Staatsbahnen 
zu  diesen  Ergebnissen  geführt  hat,  in  der 


Publicistik  und  Fachliteratur  den  Gegen- 
stand der  eindringlichsten  Untersuchungen 
gebildet  haben.  Dr.  Albert  Ed  er  hat 
in  seinem  Ruche  »Die  Eisenbahn  pol  itik 
Oesterreichs  nach  ihren  tinanziellen  Er- 
gebnissen« [Wien,  Manz  1894]  eine  auf 
umfangreiches  Ziffern-Material  gestützte 
historisch-kritische  Gesammtdar  Stellung 
des  Gegenstandes  dtirch  die  einzelnen  Ent- 
wicklungsphasen bis  zur  neuesten  Zeit 
geliefert.  Die  pessimistische  ßeurtheilung 
dieses  Entwicklungsganges  ist,  insoweit 
sie    sich    auf  die    Wiederaufnalnne  des 

Staatsbetriebes  bezieht,  nicht  unwider- 
sprochen geblieben*)  und  sind  auch  sonst 

gegen  den  rein  privatwirthsehaftlichen 
Standpunkt  der  Abhandhuig  gewisse 
Bedenken  nicht  zu  unterdrücken.  An 
dieses  Buch  anknüpfend,  wendet  sich 
Professor  Dr.  Josef  K  a  i  z  1  in  einer  scharf 
polemischen  Abhandlung  [»Passive  Eisen- 
bahnen. Ein  Capitel  zur  Finanz-  und 
Socialpolitik  Oesterreichs«  in  der  Wiener 
Wochenschrift  »Die  Zeit«  vom  Juni  189s] 
vörnehinlich  gegen  die  in  den  Jahren 
1H91  und  1S92  bewirkten  Herabsetzun- 
gen der  Gütertarife  auf  den  Staatsbahnen. 
Seinen  Ausfühnnigen,  die  von  ihm  auch 
im  Abgeordnetenhause  wiederholt  mit 
Nadidruck  geltend  gemacht  wurden, 
ist  wohl  nicht  ohne  f'.rinid  der  Hinweis 
auf  die  migarischen  Tarifmassnahmen 
[Zonen-  und  Localgtttertarif  des  Handels- 
ministers von  Baross],  unter  deren  Druck 
die  österreichischen  Tarif-Ermässigungen 
erfolgten,  entgegengestellt  worden.  Auch 
wären  ja  bei  dem  empirischen  Versuche, 
das  für  die  Verkehrs-Elntwicklung  und 
die  Einnahmen  -  Steigerung  vrirksamste 
Tarif-N'iveaii  zu  linden,  Irrthnmer  wohl 
entschuldbar.  Wie  man  nun  aber  die 
letzten  Ziele  der  damaligen  Tarif-Herab- 
setzungen und  ihre  Rückwirkung  auf  die 
einlösungsreifen  Privatbahneu  beurtheilen 
möge,  so  viel  ist  sicher,  dass  ihr  anfäng- 
liches Ergebnis  Anlass  geboten  hat.  zu 
dem  neuen  Curse  der  staatlichen  Eisen- 
bahn-TarifpoKtik  überzugehen,  wie  er  mit 
stärkerer  Hetonnng  der  staatstinanziclkn 
Rücksichten  seit  dem  Jahre  1892  wahr- 
nehmbar hervortritt. 


•)  S.  »Neue  Freie  Presse«  vom  22.  Septem- 
ber 1894  »Die  Eisenbahnpolitik  Oesterreichs«. 
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Der  leilendc  GoJanke,  diesLii  Rück- 
sichten neben  Ucii  vulk.swirlli.sc!)ut'tlichcu 
Interessen  beim  Staatseisenbahn-Bctriebe 
7A\  ihrem  vtillcn  Rechte  zu  helfen,  kann 
wulil  nicht  leicht  schärfer  und  treffender 
zum  Ausdruck  gebraclit  werden,  als  dies  in 
einer  Rede  Sr.  Excellenz  Dr.  Emil  Stein- 
bach'>ä  —  dem  im  Abgeordnetcnliau.se 
am  5.  NDvember  1892  gegebenen  Finanz- 
Expose  —  gesclieheu  ist,  deren  einschlä- 
giger Theil  hiernach  dem  stenographischen 
Protokolle  des  Abgeordnetenhauses  im 
Wortlaute  folf^t: 

»Sie  hiibcii  Alle  die  Eiulühruug  des 
Staatsebenbahnwesens  nüt  Beifall  be» 
grOsst.  niui  ieh  darf  sagen,  dass  ieh  mich 
dieser  Irjuprindung  jederzeit  angchchlossca 
habe,  und  mich  ihr  auch  heute  nocli  aus 
vnllem  Her/en  anschliesse.  Wenn  Sie 
aller  das  Staalscisenbahnwcscu  aulrechl 
erhalten  wollen,  müssen  Sie  trachten,  dass 
Ausgaben  und  Einnahmen  überhaupt  im 
Verhältnisse  bleiben.  Wemi  die  Ausgaben 
fortwährend  steigen  und  die  Einnahmen 


zu  stark  herahgesetzt  werden,  dann  ist 
gar  nichts  anderes  möglich,  ah  dass  das 
Staatseisenbahnwesen  in  seinen  Erf<dgen  in 
einer  bestimmten  Reihe  von  Jahren  com- 
promilürt  werden  muss.  Der  Staat  kann 
seine  Eisenbahnen  im  Wesentlichen  nach 
dem  IVincip  verwalten,  welches  man 
nunier  das  (.icbührenprincip  genannt  hat, 
aber  auf  eine  wenn  auch  ver- 
hält n  i  s  tn  .1  s  s  i  II  i  c  l!  r  i  g  e  r  e  D  u  r  c  li- 
sch nittsrcu  lab  iiitat  muss  der 
Staat  sehen;  das  ist  das  Frincip,  das 
anzustreben  ist,  und  ich  hin  vom  Finanz- 
standpunkte unbedingt  dazu  \etpflichtet, 
darauf  zu  sehen,  und  ich  glaube  damit 
auch  im  Interesse  des  Staatseisenbalm- 
wesens  zu  huudelu.  Würde  man  dies 
nicht  thun,  dann  wäre  das  Resultat  einfach 
das,  dass  die  X  i  e  h  t  i  n  f  e  r  e  s  s  e  n  t  e  n 
den  A u s  1  a  1 1  zu  bezahlen  haben 

t  fOr  die  Ei s  e n b a h n i n t e ressenten, 
und  auf  die  Dauer  1  a  s  s  e  r  sich 
das  die  N  i c h  t - E i s en bah n i n t er es- 

[  senten  nicht  gefallen.« 


in.  Die  Eisenbahnen  im  Staatsbudget 
unter  dem  Garantie-S3rstem. 


Nach  dem  glänzenden  AufschMmng, 

den  das  rtsterreieliiselie  I'!i>enbahnwesen  in 
den  l'iinlziger-Jahren  iniler  der  uinuittel- 
baren  Leitung  des  Staates  genommen  hatte, 
fol^t  die  ungefähr  2=;  Jahre  umfassende 
Fei  lüde,  m  welcher  da.s  1'riv.itbahii-Systeni 
in  Verbitidung  mit  staatlichen  Zinsen-  und 
Ertrag s-(  larantien  der  verschiedensten  Art 
zur  nahezu  ausschliesslichen  Gellung  ge- 
langte. Die  Erlassung  des  Eisenbahn-(^)n- 
cessionsgcsetzes  vom  14.  September  1^54, 
R.-G.-Hl.  Nr.  23H,  und  die  nut  i.  Januar 
1855  erfolgte  (^»ncessionirung  der  österr. 
Staatseisenbalm-Gcsellscliaft  zum  Iktriebe 
der  derselben  zeitweilig  übcrkusscncn  nörd- 
lichen und  südöstlichen  Staatsbahnlinien, 
können  als  Aus^jan'^spnnkt  ditsir  eisen- 
bahnpolitischen \\  andluug  beUachlel  wer- 
den. Unter  dem  Drucke  der  Zeitverhält- 
nisse war  der  Staat  leider  bemüssigt.  sieh 
seines  werthvuUeii  Bahnbesilzes,  auf  wel- 
chen nach  den  von  H.  Strach  im  Ab- 


j  schnitte   über  die  mten  Staatsbahnen 

[Bd.  1,  S,  an«reste11tet>.  auf  (^ri;^'ii;al- 

ijuellcn  zurückgreitenden  Berechnungen 
rund  350  Min.  fl.  C-M.*)  =  367-5  MilL  fl. 
(■■(st.  Währg.  verwendet  worden  waren, 
unter  keineswegs  günstigen  Hedingungen 
zu  entäussem  •  der  \' erkaufseriös 
wird  mit  nur  168-56  Mill.  Ii.  C.-M. 
I  =  176-988  Mill.  fl.  Oest.  Währg., 
d.  i.  etwa  48  Procent  der  Selbstkosten 
angegeben  —  und  sich  /nnächst  dem 
Eisenbahnwesen  gegenüber  eine  weit» 
gehende  linanzielle  Zurückhaltung  aufzu» 
erlegen.  D.  ieh  i>.t,  wie  .Adulf  W  a  ^•  n  e  r 
in   seiner    Fnianzwjssenschatt   [2.  Aufl., 


')  .-\d'.>lf  Wagner,  Fi!Mti/\vi-;M_n>elKit"t 
|2.  Autl..  Leipzig  1877!  I  .  S  ^.iS,  ^^ibt 
r,(-J"  -Mill.  ri.  C.-M   =  3;.U)73  Ii  .-.st 

Währg  an.  Ed  er  berechnet  in  seiiicin  Üuclic 
fÜit  Lisenhahnpolitik  Oesterreichs«  etc.  S.  49 

1  den  Capitalsveriust  des  ätaate»  mit  Uber 

I  233-54  Mill.  fl. 
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Leipzig  1877,  IV'/i,  S.  696]  treffend  her- 
vorhebt, das  Princip  des  Staatsbahnwe- 

scns,  das  in  Oestcrrcicli  von  allem  Anfanj^ 
gewahrt  wurde,  keineswegs  aufgegeben 
worden,  indem  nicht  nur  bei  der  Con- 
cesüionirung,  sondern  auch  bei  der  Ver- 
äusscrung  der  Bahnen  der  Vorbehalt  eines 
WiedereinlOiungsrechtea  stipulirt  wurde. 
Nachdem  gleichwohl  der  Betrieb  des 
Bahnnetzes  fortan  der  i'rivatiudustrie 
flberlassen  war,  schien  hiedurch  der  an- 
gestrebte Zueck,  den  Staatshaushalt  von 
weiteren  Ausgaben  lür  Eisenbalmzweckc 
SU  entlasten,  im  Wesentlichen  erreicht. 
Denn  die  Zinsengarantien,  mit  welchen 
die  vormaligeu  Staatsbahnen  den  con- 
oesstonirten  Gesellschaften  übertragen 
worden  waren,  hatten  zunSchst  nur  for- 
melle Bctleutung.  Der  Ausbau  des  Netzes 
aber  ging  insgemein  in  die  HSnde  der 
CiCscHschaften  (Iber  und  nahm  sohin  mit 
Ausnahme  einiger  wenigen  Strecken,  deren 
Bau  durch  den  Staat  fortgesetzt  oder 
neu  einnelcitet  wurde  [Xordtiroler  Bahn, 
Wiener  Verbindungsbahn,  späterhin  Sie- 
benbflrger  Bahn  Arad-CarMyurg],  die 
Staatsfinanzen  nicht  in  Atispruch. 

Gleichwohl  begaim  schon  Anfangs  der 
Sechziger-Jahre  das  bei  der  Ueberlassung 
der  Eisenbahnen  an  die  l*rivatindn->trie 
angewandte  Garantie-System,  welches 
ursprOnglich,  wie  bd  den  Garantie-Zu« 
sicheninji^en  an  die  Staatscisenbahn-Gc- 
sellschait  und  späterhin  die  SUdbahn,  nur 
als  formelle  Verstärkung  des  gesellschaft'* 
liehen  Credits  ^^edacht  war,  cffective 
Wirkung  zu  äussern,  indem  der  garan- 
tircnde  Staatsschatz  infolge  des  ZurOck- 
bleibens  der  wiikliehen  hinter  den  ^aran- 
tirten  Bahnerträgiusüen  mit  Garantie-Zu- 
schüssen in  Anspruch  genommen  wurde. 
Schon  das  erste,  in  Futni  eines  Finanz- 
gesetzes*) verlassungsmiissig  zusümde  ge- 
kommene Staatsbudget  für  das  Jahr  1863, 
in  welchem  die  Summe  der  Staats- 
ausgaben mit  388,772.233  H.  94  kr.,  die 
Bedeckung  durch  Staatseinnahmen  mit 
294,650.334  fl.  angesetzt  und  der  soliin 
im  Wege  des  Crcdites  zu  bedeckende 
Abgang  mit  94,121.888  fl.  94  kr,  beziffert 
htt  weist  im  ersten  Theile  —  Erfordernis 


*)  Finanzgesetz  vom  2.  November  18Ö2, 
R.-6.-B1.  Nr.  76^ 


—  unter  den  anderen,  zu  keinem  der  be- 
stehenden Verwaitungszwdge  gehörigen 

Ausgaben  fA.  XV]  in  der  Abtheilung 
>Sub ventionen  und  Zinsengaran- 
tien  für  verschiedene  Industrie- 

F  n  t  e  r  n  e  h  m  11  n  ir  e  n  C«  eine  Reihe 
solcher  Ausgabsposten  für  Eisenbahnen 
auf,  und  zwar: 

Für  die  Süd-NoiddeutSChe  Verbindungs- 
bahn  600.000  fl. 

fDr  die  Thdssbahn  ....  400.000  » 
Kaiserin  Elisabedi-Bahn  .  .  goaooo  » 

Letztere  Aus|j;absp()St  erscheint  mit  dem 
charakteristischen  Beisatze  »Ausnahmst 
weise  und  unter  Auirechterhaltung  aller  der 
Staatsverwaltung  in  Betreff  des  Umfanges 
der  übernommenen  Zinsengarantie  aus 
lit.  g  des  §  Xn  der  Concessions*Uricunde 
zukommenden  Rechte  als  A'<>rschu^<«. 

Nebst  diesen,  zusammen  1,900.000  ü 
betragenden  Garantie^Zahlungen  enthSlt 
das  l8fi2er  Hudlet  noch  unter  »Schul- 
dentilgungE<  als  (^apitalsrückzahlung 
von  durch  Einlösung  von  Privateisen« 
bahnen  entstan<lL-ncii  Schulden  den  Betrag 
von  105.400  H.  und  unter  'Capitalsan- 
lagen  Fe  eine  Ausgabspost  für  SCaats- 
eisenli.dnibau,  welche  naeli  Abschlag  der 
eigenen  Bedeckung  per  lOC.OOO  fl.  mit 
1,740.855  fl.  eingestellt  ist 

Im  zweiten  Theile  des  Staats\ornn- 
schiages  —  Bedeckung  —  kommen  auf 
das  Eisenbahnwesen  bezügliche  Posten 
nicht  V  ir 

Aus  dem  Titel  der  Eisenbahnen  hatte 
somit  der  Staatshaushalt  im  Jahre  1862 
eine  N'etto-Betastung  von  3,746.355  fl. 
zu  tragen. 

In  dem  Finanzgesetze*)  fttr  das  Ver> 
waltunt^sjahr  welches  bezüglich 

seiner  Eintheilung  mit  jenem  des  Vor- 
jahres übereinstimmt  und  bei  einem 
Staatsausgaben-Erforder'- 

nisse  von  367,087.748  fl. 

dem  eine  Bedeckung  von 

nur  304,585.09^  » 

gegetnlbersteht,miteinem 

Abgange  von  .  .  .     62,502.654  fl. 
abschliesst,  sind  in  der  Mauptrubrik  XV, 
C  Subventionen  und  Zinsengarantien  an 


•)  Vom  19.  December  1862,  R.-G.*BU 
Nr.  101. 
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solchen  zu  EUetibaliuzwcckcn  mit  Ucu  im 
Voijahre   gemachten  Vorbehalten  ein- 

gestellt: 

Für     die    Süd  -  Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn    [gleich  dem 
Vorjahre]  60O.OOO  fl. 

fllr   die  Theissbalm  [gleich 

dem  Vorjahre]  4C».000  » 

für    die    Kaiserin  Klisabeth- 

Bahn  [—  42.000  fl.]  .  .  .  85S.OOO  » 
für  die  Zittau-Reichenberger 

Bahn  'uvu\    337»00O  » 

zusammen  Ciarantie-Erlorder- 

nis  2,n>5.üOO  »i. 

[gegen  das  \'uijal)r  -;•  295.OOO  fl.] 

Die  Ausgabspost  der  Capitalsrttck- 
zahlung  von  durch  Einlösung  von  Privat- 
eisenbahnen  entstandenen  Schulden  [E] 
mit  105.400  fl.  ist  unverflndert  ge- 
blieben. 

Für  Staatseisenbahnbau  [V]  erscheint 

ein  speciticirtes  Präliminar,  welches  an 

AusgabspoBten  enthält : 

a)  Rc-:ic;ijf\vand    ....       67.32 1  fl. 

6)  Auslagen  zur  Vermeh- 
rung des  Stammvermß- 
gens   642.985  » 

c)  Unter-,  Ober-  und  Hoch- 
bau  1,496.350  > 

zusammen  3,206.556  fl. 

und    nach    .Abschlag  der 

eigenen  Bedeckung  von.   .      i_^o.ooo  • 

die  Netto-Au.sg.tUe  von  .  .  2,o7().55()  rt. 
ausweist. 

Der  •resammte  Aufwand  für  Eisen- 
iMhuzwccke  ist  im  Jahre  1863  mithin 
gestiegen  auf  4*376'956  fl. 

Im  Finan^t^L >et/e  \i<in  29.  Februar 
1Ö64,*)  welches  die  14  monatliche  Pe- 
riode vom  I.  November  1863  bis  letzten 
Deceinbcr  umfasst,  sind  die  ge- 

sammten  Staataaus- 

gaben  auf  614,360.059  fl. 

die  .Staatsciiinaliriieii  mit  568,547.335  » 
leslgesetzt.  Der  .Abgang 

beträgt  somit   45,712.724  ri. 

Bei  den  Subventionen  [B]  an  Industrie- 

l^itcniehnnmgen  fCap.  i  ([  sind  unter 
den  ausserordentlichen  Ausgaben  als  mit 

*i  K.-C..-BI.  St.  14 


4"/,  verzinsliche  Vorschüsse  eingestellt 
an  die  SQd-NorddeutSChe  Verbindungs- 
bahn   600.000  fl. 

Theissbahn   860.OOO  » 

Kaiserin  Elisabeth  -  Bahn 
[mit  dem  gleichen  Vor- 
behalte wie  in  den  Vor- 
jahren]  .  1,300.000  » 

Böhmische  Westbahn    .  .     350.000  > 
femer  an  die  Zittau-Reichen- 
berger  Bahn   100.000  > 

zusammen  3,110.000  fl. 

Rei  dem  Etat  der  Staat-s- 
schuld  kehrt  im  Cap.  20 
[.Schuldentilgung  ]  wieder 
die  Post:  Einlösunj^  von 
Privateisenbahnen  ....  105.4OÜ  » 
so  dass  die  Eisenbahn-Aus- 
gaben  3,215.400  fl. 

ausmachen,  welchen  gcgcn- 
Uberstdien  die  Einnahmen 
aus  den  .Aerarialeisenbahnen 
[Cap.  31,  Titel  5  der  Be- 
deckung] mit   106.813  > 

Der  präliminirte  Netto- 
Staatsaul'wand  für  Eisen- 
bahnzwecke betragt  mithin 
in  der  Fin.uizperiode  vom 
I,     November     >H63  bis 

31,  Dcccmber  1864  .  .  .  3,108.587  fl. 

Im  Staatsvoranschlage  flttr  das  Jahr 
dessen   .Staatsausgaben    laut  des 
Finanzgesetzes  vom  36.  Juli  i«65*) 

mit  52  2,S88.222  ti. 

und  Staatseinnahmen  mit  514,905.453  > 
fes^^eselxt  ritid,  womach  

ein  Abgang  von    .    .    .      7,9X2. 7fx)  fl. 

resultiit,  nelmiLii  die  .Subventionen  für 
Eiscuhaiiacn  .ui  .lU-sscrordcntlichen  Aus- 
gaben [Erfordcrnis-CIap.  15,  Titel  3—8] 
folgende  Summen  in  .Anspruch: 

Süd-Norddeutsche  Verbin- 

dimgsbahn     ....  680.OOO  fl. 

Theissbahn   970.OOO » 

Kaiserin  EUsabeth-Haliii  1,400.000» 

Böhmische  Westbahn     .  315.000  » 

Zittau-Reichenberg.  Bahn  joo.ooo  » 

Südliche  Staatsbahn  .    .  ^-^J^  ' 

zusammen  3,473.218  fl. 

•}  R.-G.-B1.  Nr.  54. 
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105.993  • 


3,579.211  fl. 


Transport   .   .     3,473.218  fl. 
Im  Etat  der  Staats« 

schuld  [Cup.  21,  Titel  7] 
sind  für  EiiilUsimg  von 
Piivaäialineii  .... 

citi^^estellt.  Die  Ausgaben 
für  Eisenbahnzwecke  be- 
tragen mithin  .... 

An  Einnahmen  gleicher 
Art  ist  nur  eine  Post  im 
Ordinarium  —  Aerarial- 
cisenbahnen  —  in  der  Be- 
dedcungCap.  33,  Tit.  6  mit  138.029  * 
präliminirt,  so  dass  die 
Netto-Belastung  für  Eisen- 
bahnzwecke .... 
ausmacht. 

Auch  das  Budget  des  Jahres  1866 
bietet  bezüglich  der  Eisenbahnen  ein 
ähnliches  Bild.   Es  schliesst   nach  dem 


Das  Finanzgesetz  für  das  Jahr  1867*') 
bestimmt  die  Staatsaus- 

gaben  mit   433>896.0<X>  fl. 

und  die  Staatseinnahmen 

mit   407,297.000 » 

den  Abgang  sohin  mit  .   26,599.000  IL 

Audi  hier  erscheinen  Ausgabsposten 

der  gleichen  Eisenbahnen  im  .'^ulneii- 
tions-Etat  mit  zusammen  1,416.000  H. 
die  Einlösung  von  Privat- 

bahnen  mit   117.000  » 

die  Aerarialeiscnbahnen  mit  78.000  » 

zusammen  Ausgaben  von  1,61 1.000  fl. 
denen  die  Einnahnn  von 

 I  den  Aerarialeisenbahncn 

3»44*'«*afl'  I  mit   .......    .  159,000» 

gegenübersteht,    SO  dase  

dk-  Xcttobelastung    .    .     1,453.000  fl- 

beträgt. 


Finanzgesetze  vom  30.  December  1 865  *) 
bei  531,273.881  fl. 

Stantsaui^ahcn  und  .  491,134.735  • 
.Staatseinnahmen  nütcinem 

Abgange  von  ....  40,139. 1 46  tl. 
ab. 

Unter  den  Eisenbahn-Au&gaben  ist 
nebst  den  im  Subventions-Etat  [Cap.  1 6. 
Titel  3  — S]  fortlaufenden  Garantie -Vor- 
schüssen, für  die  gleichen  Bahnen  wie  im 


3,498.736  fl. 


117-495 


1,466.985  » 

5,083.216!). 


Vorjahre  mit  zusammen 

und  der  Einlösung  von 
Privatbahnen  [Cap.  23, 
Titel  8]  mit  .... 
eine  grössere  Post  für 
Aerahaleisenbahnen  im 
Erfordemia-Etat  d.  Staats- 
eigenthums [('ap.  34,  Titel 
6  der  Bedecicungj  mit 
eingestellt,  so  dass  tOr 

Eisenbahnen  im  Ganzen 

zu  verausgaben  waren. 

.■\n  Einnahmen  ist  un- 
ter jenen  vom  .Staatseigen- 
thum [dp.  33  der  Be- 
deckung] in  Tit.  b  eine 
sölche  von  den  Aerarial- 
eisenhahnen  mit 
präUmiuirt.  Die  Netto-Be- 
lastung des  Budgets  be- 
trägt mithin  4,925.187  fl. 

•>R-G-BL  Nr.  149. 


.Mit  dem  Jahre  1H68  —  dem  ersten, 
in  wcicluin  die  neugeordneten  staats- 
rechtlichen V'erhältnisse  der  Monarchie 
auf  das  österreichische  Budget  ihre  Wir« 
kung  äussern  —  beginnt  die  Periode, 
die  sich  durch  das  stetige  Anwachsen 
der  Garantie-Vorstthuss-Zahlungen  an  die 
Eisenhahnen  chaxakterisirt. 

Im  .Staatsvoranschlagc  dieses  Jahres, 
für   welches    nach  dem 
Finanzgeselze    vom  24. 
Juni   18O8*)  die  Staats- 
ausgaben mit    ....  320,230.536  fl. 
die  Staatseinnahmen  mit  281,245.907  » 
festgesetzt  >'!nd  und  der 

zu  bedeckende  Abgang  mit  38,984,6 1 9  fl. 

beziffert  ist,  erscheint  im  &ibveations> 
Etat  [Cap.  10,  Titel  1—3] 
neben    der  Böhmisclien 

Westbahn  mit  .  .  ,  .  250.0008. 
und   der  Zittau-Reichen* 

berger  Bahn  mit  .    .   .  2x6.000  » 
zum  ersten  Male  die  Lem- 
berg-O.ernowitzer  Bahn 
mit  der  Vorschusszahlung 

von   1,000.000 « 

zusammen  Eisenbahn-  

158.029»  '  Ausgaben   1,466.0000. 

In  der  Bedeckung  (Cap.  <)'  ^c!;ini^t. 
glciclii'alls  zum  ersten  .Vlale,  ein  kückersat/. 


I      •)  Vom  28.  Dec.  1866,  R.-G.-B1.  Nr.  176. 
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i^elelsteter  Vt)rschn!;sc,  und  zwar  von  der 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  mit  7OO.000  11. 
zur  EinsteUung.  Ausserdem 
sind  unterden  Einnahmen  vom 
Staat«cigenthumc   [Cap.  26, 
Tit.  3]  als  solche  der  Aerftrial» 

eisenhahnen  eingestellt  I58>039  » 

zusammen    Eisenbahn  -  Hin-  

nahmen  858.029  fl. 


so  dass  die  prälimiliirte  Netto -Belas- 
tung^; des  Budgets  ftlr  Eisenbalizwecke 

nur  607.971  fl. 

betragt. 

Die  Bud^tziffem  der  einzelnen  Jahre 

von  1K62  bis  1868  sind  in  der  folgen- 
den Tabelle  übersichtlich  zusammen- 
gestellt : 


TaMh  I. 

ätaatsausgaben  und  Staatscuuiahnicn  üir  lusculi.tlui/.wccke  in  Millionen  Gulden 

innerhalb  der  Budgets  1H62 -i!S(>S. 


Jahr 

Gesainmt- 

Ab- 

For  Eüenbahnzwccke  praiiminirte 
Ausgaben 

Elnnabme 
MW 

Mehr- 
Aus- 
gaben 

ioiidsniii 

BeSecknnc 

gang 

Oarantle- 

VOIKfcSlM 

Prtvsi- 

hahn  - 

Uialtisung 

Slantc- 
ciacnhahn- 
bau 

1 

tmmmm 

AarailaU 

«IMII- 

tetam 

1862 
j  1863 
1864 
1S65 
1866 
1867 

388772 

3Ö7088 
614-260 
522-888 

531^74 
433-896 

294-650 

304585 
568-547 
514905 
491  «35 

94-122 

62503 

45  7«3 

7-9-83 

40139 
26-599 

V)  '/SS 

1900 

2  195 
3.IIO 

3473 
3499  1 
1'416 

o-t05 
0-105 

0  105 
0106 

01.7 
0117 

174» 

2-077 

1467 
0078 

3746 
4377 

3215 
3579 
5083 
I-6fl 

f  [■''' 

0-107 
0-138 
0-158 
0-159 

5746 

4377 
3108 
3441 
4925 
1-452 
0  (>oS 

1862—68  im  Gänsen  .  . 
dttrchsdinitdidi .  . 

316-144 
45163 

17059 
2-435 

0*55 
0-093 

5-363 
0-763 

23-077 
3-297 

1-420 
orao3 

ai-657 
3-0« 

*)  Eiiischlie.sslich  einer  Ganuitie-V<»8chuss-Rttckzah]ung  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
im  Betrage  von  700gOOO  fl. 

Die  Ziffern  der  vorstehenden  Tabelle 
klhinen,  wie  hier  zur  Vermeidung  eines 
Missverständnisses  hervorgehoben  werden 
muss,  kein  vollständiges  Bild  der  direc- 
ten  Einwirkung  der  Eisenbahnen  auf  den 
Staatshaushalt  in  der  besprochenen  Periode 
bieten,  da  es  sich  bei  der  Rudget-Auf- 
StelhniM  nur  um  Präliminar- Annahmen 
pro  futuro  und  nicht  um  die  zur  Zeit 
derselben  noch  unbekannte  wirkliche 
Gebarung   handelt,    deren  Ergebnisse 


von  den  Prüliminar-Ansätzen  wesentlich 
abweichen  können.  Auch  erleiden  die 
Staatsvoranschläge  durch  Nachtrags-Cre- 
dite  oder  Specialgesetze,  welche  auf  das 
Budget  rückwirkende  Bestimmungen  ent- 
halten ,  häutig  .•\enderungen.  Miezu 
kommt  noch,  dass  in  der  hier  behandel- 
ten Periode,  welche  die  ersten  Jahre 
nach  Wiedcreinfühnmg  verfassungs- 
mässiger Einrichtungen  umfasst,  die 
Technik  der  Budgetirung  und  Präliminar- 
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Aufstellung  erst  am  Beginn  ihrer 
Aushüdung  stand  und  dass  schliess- 
lich deri  ruhige  Gang  der  wirthschatt- 
lichen  Entwicklung  in  dieser  Zeit  wieder- 
holt durch  Kriegsereignisse  [1864  und 
1866]  unterbrochen  wurde,  welche  die 
Einhaltun]^  des  Budgets  unmftgUch 
machter. 

Das  Interesse,  weiches  die  angetührten 
Ziffern  für  den  Zweck  unserer  DarsteUung 

bieten,  l^fschränkt  sich  daher  :mf  die 
Wiedergabe  der  bei  der  Biidgctining  an- 
genommenen oder  vorausgesetzten  Wir- 
kungen des  damals  noch  am  Be^E^iiin 
seiner  Entwicklung  stehenden  Garantie- 
Systems  auf  den  Staatshaushalt. 

Die  in  den  einzelnen  jaliren  vm 
1868 — 1881  unter  Berücksichtigung  des 
Silber- Agios  geleisteten  Garantie -Vor- 
SChuss-Zahlungen  sind  in  der  folf^Lii- 
den  Tabelle  II  suaiiuarisch  zusammen- 
gestellt. 

Tabelle  II. 

Geleistete  Garantie-Vorschüsse  in  den 
Jahreu  1868 — 1881  in  Millionen  Gulden 
Osterr.  Währung. 


Silbei- 

Vorschuss-Zahlung 

Agio 

noml- 
nen 

hl«Toii  i  kfAO' 
in  «Iber  iaU«w 

Za- 
«uömeB 

I14S0 

I  399 

1-283 

0  190 

1589 

3«^>8 

.  3609 

0-777 
1292 

4645 

1870 

i2rM 

6*042 

5-8IS 

:  IS7I 

no64 

8-638 

8-562 

I  767 

iO'405' 

1  '«72  , 

100  40 

>3'37-1 

11-428 

1085 

•  4459' 

!  1S73 

I  «  409 

I349<> 

'•133 

«5'542 

i 

105-42 

19358 

16  49(> 

0894 

20-2-i2 

187s 

20^493 

18-349 

0646 

21  139 

1876 

10477 

21-115 

18-968 

0905 

22-020 

i  1877  \ 

17627 

»5453 

1-476 

19-103 

1878 

10267 

19813 

I77'0 

0473 

20-286 

1879 

1934" 

17505 

19  341 

1880 

17925 

16271 

17925 

I88I 

14265 

13-410 

14-265 

1868- 

I88I 

197*67 

178-358 

io-638|208-305 

In  der  vorstehenden  Zeitperiode  ge- 
laii^rten  Garantie-Vofschuss-Schulden  zur 

kUckzahlung: 

1.  Seitens  der  Böhmischen  Westbahn 

im  Jahre  iS6n  für  die  PcriodL-  vom  2. 
April  1863  bis  Knde  i«t>7  mit  1,515  353  ti. 
Noten,  durch  Uebergabe  von  Priorit&ts- 
Obligationen  ; 

2.  seitens  der  Kaiserin  EUsabcth-Bahn, 
welche  im  Jahre  1870  ihre  ganze  bis 
dahin  anffj^cLutfene  Garantieschuld  im 
ursprünglichen  Betrage  von  7,676.004  ti. 
sammt  Zinsen  tilgte; 

3.  seitens  der  Kaschau-Oderher<^er 
Eisenbalm,  welche  im  Jahre  1880  eine 
Theilquote  der  empfangenen  Vorschüsse 
rriit  173.173  fl.  Silber  an  den  Staat  nick- 
zahlte. 

Diese  Rückzahlungen,  welche  zusammen 

'^.^^4-529  fl-  ausmachen,  sind  in  der 
labelle  II  nicht  berücksichtigt.  Werden 
dieselben  von  der  Summe  der  in  den 
J;i!)teii  1868  -  81  geleisteten  Garantie- 
Vui  Schüsse  in  Abzug  gebracht,  so  ergibt 
sich  die  Netto-Grarantie-Leistung  in  dieser 
Periode  mit  rund  l«)8.04i  Millionen  tl.  *) 
Lieber  die  Ergebnisse  der  Eisenbahn- 
Gebarung  im  Rahmen  des  Staatshaus- 
halts geben  vom  Jahre  1868  ab  die  in 
den  Mittheilungen  des  k.  k.  Finanzmini- 
steriums enthaltenen  Nachweisungen  Auf» 
schlnss.  Sie  bringen  die  Erf^;l^•e  der 
etatiiiässigen  Gebarung  im  gcsaiiunteii 
Staatshaushalte,  die  geleisteten  Garantie- 
Vorschüsse  und  den  Netto-Aufwand  tür 
den  seit  1873  wieder  in  grösserem  Um- 
fange aufgenommenen  Staatseisenbahn> 
hau,  dnnn  die  Betheiligung  des  Staates 
beim  Baue  von  Privateisenbahnen.  Die 
Zift'ern,  welche  wie  dies  auf  eisen- 
l\din-tinan/icltem  Gebiete  infiil;:e  der 
Verschiedenartigkeit  der  Cuuuiuugs- 
grundsätze  so  hSufig  begegnet  von 
den  aus  anderen  nucllen  ^escliripftcn 
Angaben  theilweise  abweichen,  sind  in 
Tabelle  III  zusammengestellt. 

*}  Gesammtläuge  des  üsterr.  Balmnetzes 
in  hmi 


1S6S 
1869 
1870 
187  t 
1872 


4-533 
5.273 
6.1 12 

7350 
8.508 


1874 

1875 

1S76 

1877 


9.334 

9-i>73 
10.336 

10.780 

J  1.255 


187S  11.302 

1879  11.379 

18S0  11.434 

1881  11.712 


G«*cbt«bt«  d«r  EI«eob«iliaMi<  II. 
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Dr.  Ii.  Kittcr  v.  Wiltek. 


Tabelle  ill. 


1 

1 

Fahr 

—  

Erfolg  der 

etatmässigcn   Gebaninfx  im 
gesammten  Staatshaushalte 

1 

Geleistete 
Garantie- 
Vorschüsse 
[ind.  Siiber- 
AgioJ 

XL'tto-Aut- ; 

wand  für  | 
Eisenbahn- ! 
bau  und  Uc- 

theiligung  1 

beim  Bau 
vott  Privat- 
bahnen 

Zusammen 

Nctto- 
Ausgaben 
fUr  £is«u- 
babnen 

BruttO- 
Ausgaben 

firutto- 
Eianahm«]! 

Ucber- 
schuss  oderj 
Abgang  1 

in  Millionen  Gulden  österr. 

Währung«) 

1868 

324968 

325251 

-r  03 

16 

1-6 

1869 

300479 

323192 

+  22-7 

4  7 

4  7 

1870 

355570 

+  23  2 

73 

73  . 

IS7I  1 

3S6'296 

+  107 

10*4 

10*4 

1872 

3530.^8 

367205 

+  I4*a 

14-5 

145 

1873 

[386-470]") 

15-5 

0-2 

157  ' 

1874 

400-248 

[381-486]") 

203 

17-8 

38-1  1 

1875 

391764 

[384725]") 

21-1 

344 

555 

1876 

1  415-904 

381-418 

-  34*5 

»3'9^**) 

15^ 

39*8 

1877 

4»5*478 

388*I3I> 

-  «7  3 

19-1 

13-2 

3a*3 

1878 

503512 

410597 

929 

20-3 

44 

247 

1879 

454920 

394766 

6o-2 

193 

38 

23  I 

1880 

432075 

422-197 

-  9-9 

17-9 

a-6 

20-5  . 

I88I 

479*43 

442333 

-37-3 

14'3 

5^ 

30-3 

I86S-I88I 

im  Ganzen 
durchschnittlich 

—  i9i'0 

151 

98-2 
71 

308-4 

23*2 

•1  Von  den  in  JicSL-r  Periode  [;clcisteten  (iarantie^VonchOssen  per  nom.  I97<6MiU.fl. 
waren  178  3  Millionen  il.  in  Silber  zu  zahlen. 

Die  factischcn  Geburungs-Deficite  der  Jalirc  1873—75  per  12  381,  18  762  und 
•fojß  MUlionen  fl.  wurden  aas  den  Cambestanden  bedeckt 

••*)  Die  Garantie-Abrechnungen,  welche  f  Ur  das  Gegenstandsjahr  ;ii:iL'<^  stellt  sinJ  und 
daher  nicht  die  in  demselben  factiscb  geleistete  Zahlung  ausweisen,  geben  die  Zitier  von 
23'0  Mttliooen  fL  alt  Garantie^Voiscbttss-Leistung  pro  1876,  daher  die  kleinere  Summe 
von  2083  Millionen  fl. 


Die  vorstehende  Tabelle  schlicsst  mit     s-,  Sternes  Stand.     Zwei  Momente  treten 
1881  als  dem  letzten  Jahre  ab,  in  welchem     dabei  aufrenfällijr  hervor, 
der  Staatshaushalt,   soweit  es   sich  um  Zunächst   das    durch   die  Inbetrieb- 

die  Einwirkun«;  der  Eisenbahnen  handelt,  setzuni^  ertratjsschwaclier  Neubaulinien 
noch  unter  dem  Zeichen  des  Garantie-  .  bcUingte  rapide  Anwachsen  der  Garantie- 
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Vorschuss-Zahlungen  in  der  Periode  1 868 
bis  1876  von  l'6  auf  2yi)  Millionen  fl., 
welcher  Umstand  bekanntlich  den  An- 
stoss  dazu  gab,  durch  das  von  dem 
damaligen  Handclsminister  Ritter  von 
C  h  1  u  m  e  c  k  y  [Abb.  l  ]  eingebrachte 
und  mit  Erfolg  vertretene  Gesetz  vom 
14.  December 
1877,  R.-G.-Bl. 
Nr.  Ii6,*)  »die 
garantirten  Bah- 
nen betreffend«, 
die  Wiederauf- 
nahme des  Staats- 
betriebes bei  noth- 
leidenden  und  den 
Staat  übermässig 
belastenden  ga- 
rantirten Bahnen 
sowie  deren  Er- 
werbung durch 
den  Staat  grund- 
sätzlich vorzu- 
zcichnen. 

Hiemit  warder 
erste  entscheiden- 
de Schritt  gethan, 
um  die  bisheri- 
ge eisenbahnpoli- 
tische Richtung 
zu  verlassen  und 
zum  gemischten 
Systeme  überzu- 
gehen, in  wel- 
chem fortan  den 
Privatbahnen  die 
vom  Staate  selbst 
betriebenen  Bah- 
nen zur  Seite 
stehen. 

Ueber  den  hie- 
fOr  bestimmen- 
den Gedanken- 
gang gibt  die  am  l.  December  1S76 
eingebrachte  Regienmgs -Vorlage,  welche 
dem  obigen  Gesetze  zugnmde  liegt, 
authentischen     Aufschluss.       Die  ein- 


Abb.  1. 


•)  Vgl.  Dr.  Victor  Rnll  »Das  Gesetz  vom 
14.  December  1877  über  die  RcRclung  der  Ver- 
hältnisse garantirter  Bahnen«  (Wien,  1880, 
Zaniarski],  woselbst  namentlich  die  Rechts- 
frage vom  Standpunkte  der  Bahnen  scharf 
geprüft  wird. 


schlägigen  Stellen  des  Motivenberichtes 
[58()  der  Beilagen  der  VIII.  Session]  folgen 
hier  auszugsweise : 

»Indem    der  Staat  die  zum  Baue  und 
Betriebe  von  Eisenbahnen   ins  Leben  ge- 
rufenen   Er\verbsgeseilschaften    durch  üe- 
währung   von  Zinsen-    und  Ertragsgaran- 
tien in  ausgiebiger 
Weise  unterstützte 
und    den  Staats- 
finanzen die  Gefahr 
schwerer  Lasten 
aufbürdete,  wurde 
von    dem  Grund- 
gedanken ausge- 

einjien,  dass  diese 
ntcrstützunfc  nur 
als  eine  formelle, 
die  Aufbringung 
der  zur  Begrün- 
dung des  Imter- 
nehmens  nöthigen 
Geldmittel  erleich- 
ternde, jedenfalls 
nur  vorübergehen- 
de Staatshilfe  zur 
Ueberwindung  der 

Schwierigkeiten 
der  ersten  Betriebs- 
iahre  zu  dienen 
habe,  und  dass  für 
die  Abkürzung  die- 
ser Periode  wirth- 
schaftlicher  Un- 
mündigkeit der 
wirksamste  An- 
trieb eben  in  jenem 
individuellen  Er- 
werbsinteresse der 
Gesellschaften  zu 
suchen  sei,  von  des- 
sen Bethätigung 
die  künftige  wirth- 
schaftliche  Prospe- 
rität der  Unterneh- 
mungen zu  erwar- 
ten war. 

Thatsächlich  hat 
die  bezeichnete  An- 
nahme sich  jedoch 
nur  bei  einer  Min- 
derzahl der  mit- 
tels Staatsnarantie  ins  Leben  getretenen 
Eisenbahn-L'nternehmungen  bewahrheitet,  be- 
züglich welcher  die  steigende  Krtragsfilhig- 
keit  der  Linien  eine  Vurschussleistung  des 
garantirenden  Staatsschatzes  nach  einigen 
Jahren  ganz  entbehrlich  werden  liess  oder 
doch  ausreicht,  um  dieses  Ziel  unter  normalen 
Vcrhilltnissen  in  näherer  Zukunft  sicher  ge- 
wärtigen zu  lassen. 

In  diesen  Fällen  hat  das  System  des 
Privatbetriebes  mit  Staatsgarantie  den  ge- 
hegten Erwartungen  und  Voraussetzungen 
entsprochen. 
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Bei  der  Mehrzahl  der  t;;iraiitirtcn  Bahnen 
tcestaltete  sich  dir  S,ii.:lil.iL'r  ii'J  'lIi  ,u;J<.i-.. 
namentlich  seitdem  i»;aii  d.i/u  ^cLiuj:!  war, 
das  System  der  Concessionirunti  un  Privat- 
iiescllschatten  mit  Staatsirarantic  auch  auf 
)•  iSLiib.iliiiliiiiL'n  .iiiziiw  LiiJi-i),  l'.rtrans- 
verhähnisse  eine  wirksatnc  BctliatiKUn^;  des 
individuellen  F.rwerbsinteresses  Jer  coji- 
cessionirteo  Gesellschaften  gäiulich  cnler 
doch  zum  alleTgrOssten  Theile  aua«chH«$aen 
munten. 

Bei  diesen   Bahnen,  welche  seit  ihrem 

Bestandf  L;rn"tti!,L:'.  ^-inJ.  Jii-  St.t.itsfr-irantie 
allj.'lhrlicli,  uik!  /war  tuituiiler  iii  .sehr  grossem 
T':ntarij;L,  i.i  >!)j;ar  mit  dem  höchsten  zu- 
!  i>si^<:ii  üciiu|Te  in  Anspruch  zu  nehmen 
und  Jenen  jede  Hoftnung  auf  eine  Besse- 
rim^  dieses  \'erhältnisses  in  näherer  Zu- 
kunft benommen  ist,  ersclieint  die  wirlh- 
schaftlicbe  Lage  durch  das  rapide  Anwachsen 
einer  den  \  enn(^^ens\verth  des  Unternehmens 
aufzehrenden  C.arantie-Schuideniast  ernst- 
lich bedroht  sowie  das  Interesse  des  ga- 
tantirendeo  Staatsschatzes  io  hohem  Grade 
irefahrdet. 

niczu  kommt,  d.i^s  bei  tiiirr' thatsachlicl) 
Uli!  kiiHteii  des  Staates  >t:itttiiidenden  (»e- 
harung  selbst  durch  schalte  mid  k' i>lspii liL:e 
(Amtrole  die  (ietahr  einer  immerhin  mo^- 
Jichen  Misswirthschaft  niciit  beseitigt  werden 
kann,  und  dass  die  hei  so  ungünstigen  Er- 
gebnissen naheliegende  Vermuthung  einer 
s  >Un  ti  ck-fahr  die  Thatkraft  und  den  Geist 
der  \  erwaltung  in  nachtheiligster  Weise  be- 
eiullussen  muss. 

Der  AnuitiJatiL;  des  Garantie-Systems 
auf  derartigt  H  iniiMi  ist  schhesslich  in  jenen 
einzehien  F"aHi.ii,  wo  die  Betriebseinnalimeu 
nicht  einmal  zur  Bedeckung  der  Betriebs- 
kosten ausreichten,  das  Hervortreten  der 
Streitfrage  über  das  Bctriebs-Üeticit  zuzu- 
schreiben -  einer  Streitlrajce,  deren  schild- 
liche Folgen  für  den  f österreichischen  Eisen- 
bahncredit  keiner  weiteren  ErOrterune  be« 
darfen.  • 

In  der  1  Ii  it  haben  sich  bei  eini|;en 
garantirtt  II  l^nliiiL  ii  dcniiLic-  M is^\ 1. 1  li.iliiiisse 
lierausgebiidel  uiui  mik!  die  tiuan^iclicu  t)pler, 
\velel.e  liieraus  füt  den  Su  itsschatz  erwachsen, 
viiige.ichtet  der  wirksamsten  (lontrole,  welche 
schliesslich  doch  den  Mangel  des  individu- 
ellen Erwerbsinteresses  ntvlit  ersetzen  kann, 
namentlich  im  Minhliike  auf  die  stetige  Stei- 
gerung der  Clarantielast,  nahesu  erdrackcnd 
geworden 

Wie  die  als  Beilage  I  angeichloMene 
Ueberstcht  der  im  StaatsvoranscMa^  der 

Finanzgesetie  einKcslcIlten  Ausgaben  an 
4" „igen  V'orschflssen  für  garantirte  Kisen- 
bahn-l 'nternehmungen  zeigt,  i-t  d  iv  !^llJ^e;- 
TiKissig  bewilüirtc  lahresertordei  u-s  tur  i  .araii- 
ti'  -\  "1 -.>d!ii--sr  :a  dm  l.d'iit-n  iH~ti \ot\ 

iAM-5<>0  Ii.  ude!  U  ,„  des  gesanunten  Staats- 
aiisgaben-Budgets  auf  .2.;.l24.6tlO  fl.  oder  S-yj*/« 
diesea  Budgets  gestiegen. 


Nach  der  als  Beilage  II  nachlol^^enden 
/^iis.iiniut  iisieliun^  li.iln  n  die   derzeit  noch 
aiuslialttiidcu  C  laiautic-SwliulJcu  Von  Eisen- 
bahnen   der    im    Keichsrathc  vertretenen 
Länder  seit  lHf)I    bis  1K75    den  Ciesanunt- 
betrag   von  94,263.719(1.,   darunter    an  Vor- 
schOssen  «3,783,288  tl.  und   an  Zinsen  bis 
31.  December  1S75  10,480.430  H.  erreicht.*) 
I  Dabei  ist  nicht  zu  Ubersehen, dass  bei  mehreren 
!  earantirten  Bahnen  infolge  der  noch  an- 
I  näneigen  Abrechnungen   und  Capitalsfest- 
'  Stellungen,  Nachtragszahlun^en  für  die  ver^ 
'  flosBcnen  Jahre  ausatiadig  sind.  —  Eine  er- 
'  hebliche  Besserunff  der  Garantielast  ist  auch 
nach    den  .Aufstellungen    des  Staatsvoran* 
sehLii^es  für  1877,  woselbst  die  F>fordernis- 
suMnne  \>'ti  der  Ke>;itriing  mit  22,l6o.OOO  H, 
d. II  unter  ji.iiis.üüü  Ü.  Silber  beziffert  wird, 
ni^lit  /u  gewärtigen,  vielmehr  eine  weitere 
.MelirlieI;L>tung  infolixc   dcs  lii'hereii  .Silber- 
A^nis    711    behireliten.  WiiinuUich  die 

H<iitniing  bcgriindet  erscheint,  dass  die  Hiihe 
der  ( iarantielast   der  bestehenden  Bahnen 
den  (Kulminationspunkt  erreicht  hat,  so  ist 
di>ch  nicht    zu   vergessen,    dasa  dcHinUchst 
die   tiarantic    für  die  .Salzkammergiitbahn 
:  (rund    mit   i'/j  MillionenJ  in  Wirksamkeit 
I  treten  wird,  und  einige  andere  Linien  mit 
!  Staatsgarantie  dotirt  sind,  deren  Conces- 
I  sionirung  immerhin  in  Aussicht  genommen 
I  werden  darf.« 

I       Ausserdem  zeigen  die  Schlusszitfcrn 
I  der  Tahellc  II,    dass  dai   seit  1S76  im 
.Staatshaushalte  neuerdings  eingetretene 
Cicbarunys-Deticit  mit   den   für  Eiseti- 
bahnzwccke   gemachten  Ausgaben  in  so 
,  naber  Beziehung  steht,  dass  wohl  von 
einem  ursächlichen  Zusammenhange  ge- 
sprochen  werden  kann.**} 
1       Die   Summe  der  Garantie-Xettozali- 
I  hingen   in  den  Jahren  1S6.S— i,S8i  mit 
I  nominell   197*6,  efFectiv  208  3  Mill.  tl. 
deckt  sieh  n.ihezu  mit  dem  l'a.'^'-u -Sikhi 
iler    Ntaatshaushalts-Bilanzen    d  ci  sc  Iben 
Periode,  wogegen  die  Sunune  der  .Staats- 
Deficite    t87<i      iSS'i    nnf    262  Millio- 
nen tl.  augenschciiilicii  dadurch  so  hoch 
ausgefallen  ist,  dass  der  mit  den  hohen 
( larantie  -  \'orschusszahlungen     im     (  le- 
sammtbctrage  von    II 48    .Mitl.    fl.  zii- 

*i  In  dem  vom  Abg.  Dr.  Uuss  als  Be- 
richlerstatter    verfassten,    ein  glflnzendes 
Plaidoyer  fUr  den  Staatsbetrieb  darstellenden 
!  Berichte  des  Eisenbahn-Ausschusses  vom 

Mai  1S77  [Z.  678  der  Beilagen]  ist  die  Ga- 
rantieschuld Ende   1876   incl.    Zinsen  mit 
1  122.672  434  *1.  berechnet. 

•*)  Vi:!.  Bee  r.  :'.Staat«haushalt  Oesterreich» 
Ihigarns'.an  den  im  I.  Abschnitt  angeführten 
,  Stellen,  ^.  241  u.  254. 
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sammenlreffcndc  Aufwand  für  den  Eisen- 
bahnbau nach  Verwendung  des  demselben 
überwiesenen  52  Millioncn-Antheils  aus 
dem  Nothstands-Anlehen  vom  Jahre  1873 
mit  noch  fast  weiteren  50  Miil.  tl.  gleich 
einer  laufenden  Gebarungs-Auslage  be- 
handelt und  mit  der  vollen  (lapitalszilTer 
in  die  Jahresbudgets  eingestellt  wurde, 
obwohl  er  doch  eine  Capitals-Investition 
darstellt.    Ohne  diese  beiden  Au&gabs- 
posten  würde  die 
Summe  der  Ge- 
barungs  -  Deficite 
obiger  Jahre  statt 
262  nur  100  Mil- 
lionen fl.  betragen 
haben. 

Unter  diesen 
Umständen  be- 
greift sich  die 
sorgenvolle  Acht- 
samkeit, welche 
die  Ressortmini- 
ster der  zweiten 
Hälfte  der  Sieb- 
ziger-Jahre, Rit- 
ter von  G  h  1  u- 
mecky  und  Frei- 
herr von  P  r  c  t  i  s, 
der  Garantie-Ge- 
banmg  zuwand- 
ten. Xebst  dem 
vorhin  bespro- 
chenen Gesetze 
über  die  garantir- 
ten  Bahnen  war 
es  die  Einrichtung 
einer  schärferen 

Controle  und 
eines  die  frühere 
Unsicherheit  und 

Verschleppung 
der  Garantie-Abrechnungen  behebenden 
Rechnungswesens,  auf  welches  Ziel  die 
Bemühungen  der  leitenden  Staatsmänner 
voniehmlich  gerichtet  waren.  Es  bleibt 
eiti  nicht  hoch  genug  anzuschlagendes 
Verdienst  des  damals  zum  zweiten  Male 
nach  Oesterreich  berufenen  Gcneral- 
Üirectors  Sectionschefs  von  \  <)  r  d  1  i  n  g 
(Abb.  2],  in  diesen  schwierigen  und  ver- 
wickelten (iegenstand  Ordnung  und  Klar- 
heit gebracht  und  nebst  der  Errichtung 
einer  eigenen  General  -  Inspections  -  Ab- 


Abb,  a. 


theilung  für  diesen  Dienstzweig,  durch 
die  Einsetzung  der  Garantie-Rechnungs- 
commission den  festen  organisatorischen 
Rahmen  geschaffen  zu  haben,  in  dem  die 
Abwicklung  der  Garantie  -  Verhältnisse 
mit  den  Ciesellschaften  unter  sorgsamer 
Wahrung  der  Interessen  des  Staats- 
schatzes sich  seither  anstandslos  und 
rechtzeitig  vollzieht.  •) 

Um  die  (tcbarungs -Ergebnisse  der 
Staatsgarantie  bis 
zur  Gegen  w-art 
zur  Darstellung  zu 
bringen,  sind  die- 
selben in  den  bei- 
den nachstehen- 
den Tabellen  IV 
und  V  zuerst  jahr- 
weise, dann  sum- 
marisch bis  Ende 
1S95  für  die  ein- 
zelnen Bahnen 
nach  den  Sum- 
men der  densel- 
ben ausgezahl- 
ten Garantie-Vor- 
schüsse, der  ge- 
leisteten Rück- 
zahlungen, der 
bei  den  Verstaat- 
lichungen erfolg- 
ten Abschreihiui- 
gen  und  dem 
Stande  der  per 
I.  Januar  iS(/j 
aufrecht  verblie- 
benen Forderung 
des  Staates  an 
solch  cn  Vorsch  Us- 
sen  zusammen- 
gefasst.  Die 
von  den  Garantie- 
Vorschüssen  rcchnungsmässig  zu  entrich- 
tenden 4'*/„igen  Zinsen,  deren  Hübe 
nach  den  einzelnen  Jahren  variirt,  sind 
hierbei  nicht  berücksichtigt;  ebenso 
nicht  die  auf  Abschlag  der  Zinsenfor- 
derung des  Staates  geleisteten  Garantie- 
Rückzahlungen. 


•1  l'eber  das  Wirken  Sectiunschcf  von 
N<"\rdling's  in  Oesterreich  enthält  ein};elicnde 
.Mittlieilunjicn :  Konta,  Eiscnbahti- jahrbuch, 
neue  F.iluc  H.  [13.I  Bd.,  S.  5,  Wien  Jf>8o, 
Lclunann  &  W'entzcl. 
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Dr.  H.  Ritter  v.  Wittek. 


Garafitie>Vorschflsse  und  Rttckzahlungen,  dann  Netto- 

[Die  RttckzaMiiiigen 


Bezeichnung  üer  Bahn 


1 


18S2 


i«83  1884 


a)  Verstaatlichte  Bahnen. 

(.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  .  .  . 

2.  Kaiser  Pranx  Jo8ef->Babn .  .  . 

3.  Kronprinz  Rudolf-Bahn  .  .  , 

4.  Vorarlbergcr  Bahn  

5.  Galizischc  Carl  Ludwig-Bahn 

6.  Erzherzog  Albrecht-Balm   .  . 

7.  Mahrilcbe  Grenzbabn  .... 

8.  F.isenerZ'Vordembere  .... 

9.  I.oc;ilh:ihn  Laihnch-Stein     .  . 

10.  Üiix-Bodenbacher  Bahn  .  .  . 

11.  Böhmische  Westbahn  .... 

b)  Für  Rvchnuu}T  lies  Staates 
betriehene  Hahnen. 

12.  Eiste  Ungar. -galizUche  Eisen- 
bahn»)   

'3-  l'n^iarisclie  Wcsthahn»)  .  .  . 

14.  Ilmberg  -  Czcmowits  -  Jassy  • 
Eisenbahn*)  

cj  St'lf'sfsfiini/i<re  Privii/hafinen. 
15-  Kaschau-Oderberger  Eiscnb.  . 

16.  Kaiser  Ferdinands-Xordbalm . 
[Mabr.-sdÜM.  Nonlbabn].  .  . 

17.  BrOnn-RossitzeT  Bahn  .... 

tS.  Ocsterr.  Nordu  i/^th.ilin   .  .  . 
19.  SUd-Nurddeutsche  Verbindgs.. 
Bahn  

2a  Oesterr.-ansar.  Staateeisenb.- 
Gesellschaft  fErfclDzangsnetz] 


tt)  LoiiiV'tiluii  II. 

21.  Wodfian-Prachiititz    .  . 

22.  Straltonitz-Winterbeis  . 

23-  Gailthalbahn    .  ,  .  .  . 

24.  Fri.iuler  F'i^enhahn    .  . 

25.  ÜLiüsv hhru^-l lumpoletz 


.Nctto-Ciarantic-Gebarung 


ose? 

6-147 

0  638  ! 

1  002 
o  3«8  ( 


o  421 
6*079 

0  651 

1  -060 
0804 
0-293 


0-9S3 

0  282 

1  869 


0300 
0*006 

o  296 

0-435 


0  951 
0-360 

1  029 


0-288 
0*012 

0'497 

0  942 


0355  0-159 


800 


0  687 
0  989 
0878 
0-330 


1-022 
0-285 

I  506 


0-  334 
O'OlO 

1-  852 

o  439 


I  _ 


13' 522  '  8-909 


1885 


2*965 


1886 


I-I20  1-310 
I  070  ;  0  964 
0357  0-352 


i-aos 

1-171 

0233 

0230 

1-617 

I  9« 

8*089 

0*011 

0*006 

3-2R0 

0-126 

1-333 

0-933 

0-804 

0-794 

0-626 

0-990 

8-534 


1887 


i-239 
0-819 
0  303 


0*866 
0-245 

I  860 
0*014 

0*018 

0  820 

o  891 

0-833 


7-844 
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Garantie*Gebarung  in  Bdllionen  Gulden  1882—1895. 
smd  fett  gedruckt] 


Tabelie  IV. 


18S8 


1889 


1890 


1891 


1892 


1893 


1895 


Anmerkung 


I  • 306  I  306 
0  770  0*83^ 
0  2<;4  O'joi 


1-307 

0*266 
I  866 


O'iaa 

0  430 

0730 


0*208 


1052  f«8 

0-703  — 
Ü-25I  0-238 


1-787 

3'145 

0*083 

o  389 

0*939 

0-589 


0*371  - 

I  772    a  o74 


o-3ri  I  0-322 
o'  133 

0-006 


2338  »-^ 


—       0-572     o  530 


II75 


i'OSS 


0258  02S1 


3-574 


1-262 

0  259 


o  136  -- 
0*7^  j  I  '>*874 

o  196     0  345  _  0  707 


0010 

0010 

0007 

0005 

0-019 

0*<X}6 

0  033 

0*069 

0  003 

0012 

1^' 

tfl  VI 

n 

3  -3 


kl  ■ 

u  2 

X  c 

£  c 

-ü  ° 


1  ^ 
J  ^ 

es 

J:  £ 
■c  c 
5 

3  a 

2  w 

U3 


c  o 


4> 

SV 


=3  N 

2  P 


•5  g 

2  ü 


c  g  -5 

i  ^  2i 

c 

o  2  « 

N  «  a 

ir.  2 

-  ^  c 

u  «■>  3 
-3 

.23« 

u  V  'S 


7*8b8  3-75» 


4'&|0  S-438 


4-813   0*280     1*074  1*881 


Digitized  by  Google 


24 


Dr.  H.  Ritter  v.  Wittek. 


TMh  V. 

$taat»<3arantie*Vorschas$e  vom  Beginn  der  Garantie^LeUtung 

bis  Ende  1895. 


Name  der  Bahn 


A>i»eei-ihltc 
Caaraiilic- 

Vor9chU»!ic 

U«llclt] 


KUckgczahlte 
GaraDllc- 
Vur»chüs»c 


Ab- 
(jtucbrlcbcne 
(■üranllv- 
VondküM« 


Stand 
Jer  ("larantie- 

Vortcbum- 
ForJcruDK  dv*  J 

StMtc*  per 
t.  Jan—r  mglt 


Ib  Gulden  öMim.  vnthnng 


31,1^4.485 

1 

7,676.004 

23,448.481 

2Ii04'*O?" 

21,042.356 

72,774.9X7 

/2,//498/ 

tOi440-377 

10,440.377 

17,055425 

>  7.055.425 

5,104121 

5,104.121 

18,115926 

— 

18,115.926 

I4,(>S6.675 

14,686.(>75 

6,493.884 

6^93.ö«4 

IJ2.691 

122.691 

5747 

5-747 

207.604 

207.604 

1»5' 5-353 

•-5 15-353 

2,465.549 

2,465.549 

8,oiü>,657 

S,oi>S.657 

130^469 

40,436.562 

3,574-003 

21,  «97  445 

3.376.312 

3,579.»77 

14,6»  1.300 

24.350 

15.242 

64.815 

101.48s 

15.192 

3H333.S80 

30,613,126 

i89,29a67o 

aj  Ventaatlichte  Bahnen. 

1.  Kaiserin  EliMbeth^Bahn  

2.  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  

3  Krunprinz  Rudoif-Bahn  

4.  Vorarlbergcr  Bahn  

5.  Erste  ungar.-galizische  Eiienbahn 
6  Ungarische  Westbahn  

7.  Galiz.  Carl  Ludwig-Bahn  I|  18,115  926 

8.  Erzherzog  .Albrecht -Bahn  .  . 

9.  Mährische  Grenzbahn  

to.  Eisenerz- Vordembei)^  

11.  I.MLalbahn  Laibach-Stein.  .  .  . 

12.  Dux-liodenbach  

13.  BOhmiache  Weatbahn ....... 


b)  S^i*tständigt  Privafbahnen. 

14.  Kaschnu-OJcrbcrijer  li-ihn  ... 

15.  Mähr.-schlesische  .NorUbahn  .  .  . 
i6l  Brfinn-Roantaer  Bahn  .  

17.  ^.cm^erg-Czeml »witzer  Bahn*)  . 

18.  (Jesterr.  Nurdwestbaha  

19.  Sttd-Nordd.  Verbindungg-Bahn  .  . 

20.  Staatseisoib  ihn-Geaellachaft  (Er- 
gänzungsnetz]  

e)  LoeaBtahntH. 

21.  Wodfiaii-Piachatitz .  .  

22.  Stiaki>nitz-Winterberg  

23.  Gailtl»alb.«hn  

24.  Friauler  Eisenbahn  

25.  Localb.  Deutachbrod-Uumpoletz 


Zusammen  I— 25 


9i,429<7^ 


*j  Seit  1888  vom  i>taate  für  eigene  Kechnung  gegen  eine  der  Garantie  gleich- 
kommende fixe  Jalurearente  betrieben. 
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Die  SchiusszifSem  zeiy^en  den  Cüe- 
sammterfol^,  dass  von  den  311*3  Mill.  fl. 
(iarantie-VurschUssen  ^o()  Mill.  fl.  = 
9*8%  an  den  Staat  zurückgezahlt, 
189*3  Mill.  fl.  =  6o-8"»/o  durch  Ab- 
schreibung erloschen  sind  und  gi\\  Mill  fl. 
=  a^-^^y^  als  Forderung  des  Staates 
aufrecht  bestehen.  Diese  Forderung 
reprrisentirt  allerdings  nur  insofern  einen 
realisirbaren  Werth,  als  die  Erträgnisse 
der  betreflenden  Bahnen  Aussicht  auf 
Uflurscluissc,  welche  den  garantirten 
Keinertrag  übersteigen,  eröffnen  oder  im 
Falle  ihrer  EinlOsongr  ein  erübngendej« 
Verniö;:Ln  rechtlich  zur  Tilgung  iki  (ki- 
rantie-Schuld  herangezogen  werden  Iwinn. 

Der  Vollständigkeit  halber  ist  noch  bei- 
zufügen, dass  in  den  m  irstehenden  Auf- 
stellungen nidit  inbegriffen  sind  die  [nicht 
rfickzahlbaren]  Garantie-Zuschflsse  fär  die 
Zittau- Reichcnberger  Balm,  die  den 
österreichischen  Staat  seit  ihrer  ErOffnung 
stäiiJii;  mit  Hetratrcn  belastet,  Welche  von 
337.000  H.  'ish^J  succcssive  bis  auf  jähr- 
lich 35.000  tl.  herabgesunken  sind. 

De8sg:leichen  ist  die  auf  Grund  des 
Gesetzes  \oni  30.  .Mai  i86q,  R.-G-.Bl. 
Nr.  85,  zufolge  des  Uebereinkommcns 
vom  37.  Juli  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  138,  und 
des  Zusatzartikcls  vom  30.  Januar  1870 
an  die  Sttdbahn-Gesellschaft  als 
fixer  Staatsbettrag  zur  Vendnsunfr  und 
Tili^iin^'  des  für  den  Bau  der  Eisenbahn- 
linien Villach-Franzensfeste  tmd  St.  Peter- 
Fiume  aufgenommenen  fttnfpercentigen 

Special. itilehens  per  50,000.000  fl.  bezahlte 

Annuität  von  762.047  fl.  0.  W.  Noten 
in  den  vorerwähnten  Gesammtsiffiem 
nicht  entlialten.   Diese  Ausgabspost  wird 


:  übrigens  von  Anbeginn  nicht  im  Etat  des 
f  Eisenbahnwesens  [Handelsministerium] 

sundern  in  jenem  des  Finanzministeriums 
I  unter  dem  Titel  »Staatsschuld  der  im 
I  Reichsrathe  vertretenen  K()nigreiche  und 

Länder«  verrechnet. 
I       Andererseits   besteht  für  den  Staat 
I  der  Sudbahn  gegenaber  ein  Participations- 

Verhältnis  an  den  Brutto-Einnahmen,  in- 
I  dem  zufolge  des  üebereinkommens  vom 
I  13.  April  1S67,  R.-G.-Bl.  Nr.  69,  Antheile 

[Yjo  ""d  'y^]  derselben,  insnwL-it    sie  vlie 

I  Grenzwerthe  von  107.000  H.  und  1 10.000  iL 
'  per  Mdle  flbersteigen,  dem  Staate  auf 
Abschlag  seiner  Kaufschiilingsrest-Forde- 
I  rangen  zugewiesen  sijid.    Aua  diesem 
!  Titel  sind  dem  Staate,  bevor  die  Fraf^e 
infolge    Ablaufs   der   Steuerfreiheit  der 
I  Unternehmung  mit  Ende  18S0  streitig 
wurde  —  ein  Streit,  der  bekanntiich  in 
allerjün^sier   Zeit   durch  schiedsgericht- 
liches Urthcil  zur  Austragung  gelangt 
ist*)  —  in  den  Jahren  1871 — 1879  zu- 
sammen (),  166.405   fl.   zugeflossen.  In- 
folge des  Schiedsrichterspruchcs  cmpting 
der  Staat  für  die  Jahre  1880—1895  eine 
weitere  .Abschlagszahlung  von  1,669.950  fl. 

Die  Betheiligung  des  Staates  an  dem 
Reingewinn  der  Kaiser  Ferdinands^ 
Nor d b ahn  datirl  seitder  Xeii-f"' )ncessio- 
nirung  mit  1.  Januar  1886  und  wird  an 
einer  späteren  Stelle  berOcksichtigt  wer- 
den. Das  analMMfi  Verhältnis  bei  der 
ussig-Teplitzer  Eisenbahn  [seit 
1894]  kommt  in  den  Einnahmen  des 
Staatsbetriebes  zum  Ausdruck. 

')  V-l.  BanJ  T.  K.nita:  »Geschichte  der 
Eisenbahnen  Oesterreichs  von  l8ü7  bis  zur 
Gegenwart«. 


IV.  Staatsbetrieb  und  Staatsliau.shalt. 

Mit   der    von    dem    Handelsminister  thal    [.\bb.     )]    be/ii^lich    der  Kaiser 

Kitter  v.  Krcmcr  lAbb.  3J  und  dem  1  Franz  Josef-,  Kronprinz  Kudolf-,  Vorarl- 

Ftnanemituster  Dr.  Ritter  v.  Dnnajewski  ;  berger-,  Pilsen -Priesener-,  Prag-Duxer- 

Endc  1880  eingeleiteten  Erwerbung  der  und    Dux -Bodeuhacher   Bahn,  .Marviuis 

Kaiserin  Elisabctli-Bahn  beginnt  in  Oe-  Bacquehem  bezüglich  der  galizischen 

sterreich  die  Eisenbahn -Verstaatlichung  Carl  Ludwig-Bahn,  Ersten  ungarisch- 

in   grossem   Stile      -    eine    staatswirth-  gali/ischen   Eisenbahn   und  ungarischen 

schaftliche  Action,  welche  die  folgenden  ;  Westbahn,  Graf  Wurmbrand  beaüg- 

Handebmimster  systematisch  fortgeführt  lieh  der  Lemberg-Czemowitzer  Eiaen- 

haben,  und  zwar  Baron  Fi no- Frieden-  .  bahn, 'Böhmischen  Westbahn,  mährisch» 
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scblesischeii  Ccntralbalm  und  mährischen  | 
Grenzbahn.  Wie  kaum  eine  andere  hat  i 

diese  Action,  1iei  den^n  Durclifülinni^ 
bis  zum  Jahre  i8ä6  8ectionschet  b'rci-  , 
herr  von  Pusswald  [Abb.  s]  in  her-  I 
vorm jxcn der  Weise  leitend  mitwirkte,  das 
Staatsbudget  schon  durch  die  Erweiterung  . 
des  staatlichen  WiT^schaftsbereiches  nach-  | 
haltig  beeinfitisst.*) 

Mit  dem  Jahre  1882  wird  die  gc-  . 
sammte  Einnahmen-  und  Ausgaben«Ge'  t 

barutif;    iler    neu    crwnrVicncn  Kaiserin 
Elisabeth- Bahn  in  den  Staats- Voranschlag  , 
einbezogen  und  erlangt  fortan  der  bis  dahin  1 

auf  die  PräliiniiiirnnLj  zersplitterter  Bahn-  j 
fragmente    beschränkte    Titel  >Staats- 
eisenbahn-Betrieb«   eine  hervorragende,  | 
durch  die  hinzutretenden  Verstaatlichung  en 
Stelig  wachsende  Bedeutung.   Die  Ge- 
barungs-Ergebnisse des  Staatsbetriebes,  ' 
dessen  Neu-Einführung  unter  den  schwie- 
rigsten,   durch    den    raschen  Zuwachs 
neuer  Linien  bedingten  Organisations- 
\'erh^ltnissen  ntir  der  rastl(l^en  Knern;ie 
und  seltenen  Spannkraft  des  ersten  Prä- 
sidenten   Sectionsdieft    Freiherm  von 
Czedik  [Abb.  6]   p;clinp;cn  konnte,  neh- 
men fortan  im  Staatshaushalte  wie  in  der 


*)  Die  nachstehende  Zahlenreihe  zeigt 
den  wachsenden  Umfang  der  im  Staats- 
betriebe stehenden  Bahnen: 


Betrichslange  in  km 


Jahr 

durch- 

mit 

schnittlich 

Jahresschlust 

18S1 

987 

188» 

M89 

2069 

1883 

2488 

1S84 

5104 

1885 

5135 

S190 

1S86 

5210 

1887 

5431 

5541 

18S8 

5608 

5777 

1889 

6744 

^«913 

1890 

6948 

7003 

1891 

7048 

7«3-J 

1892 

S006 

802(> 

1893 

8077 

8210 

1894 

8284 

«433 

1895 

S<X)2 

1896 

9009 

Oeifentlichkeit  einen  breiten  Kaum  ein; 
sie  werden  als  Pküfttein  fär  den  Werth 

des  geltenden  eisenbahnpolitischen  Sy- 
stems Gegenstand  des  allgemeinen  In- 
teresses tmd  rufen  eine  «gene  Literatur 
licrviir,  in  der  dit-  Meinmin;s-ne):,'ens;ilze 
schart  auf  einander  stossen.  Die  Tren- 
nung der  Materie  in  zwei  Etats  — 
Handels-  und  Finanzministerium  —  /wi- 
schen welchen  überdies  manche  Posten, 
wie  die  Rentenzahlungen  für  verstaat- 
lichte Bahnen,  je  nach  der  Form  des 
Entgelts  hin-  und  herschwanken»  er* 
Schwert  die  Uebersicbt  Die  finanziellen 
Gcsammt-Ergebnisse  des  Sfaatsbetrielies 
stellen  sich,  nach  dem  Massstabe  der  für 
diesen  Verwaltungszweig  in  der  Theorie 
an«icnomnienen  ntlianin2:s-Principien  im 
Ganzen  als  ungünstige  dar,  da  von  einer 
Aufbringung  von  Netto-Beiträgen  zu  aM- 
gemeinL-ii  Staat.s/.\vi,ekeii  bislier  niclit  die 
Kede  sein  kann.  V'ielmehr  ist  die  Gebarung 
des  Etats  der  Staatsbahnen  gegenüber 
den  aus  dem  Eisenbahnbesif/^  crwaelisenen 
Capitalsiasten  durchwegs  eine  passive,  in- 
dem die  Betriebs-UeberschOsse  der  Staats- 
bahnen aus  den  obtn  im  Abschnitt  II 
erörterten  Gründen  nicht  ausreichen,  um 
die  zumeist  im  Etat  der  Staatsschuld 
wirkenden  Zinsen-  und  Tilgimgs-Krfnr- 
deridsse  der  für  den  Bau  und  die  Er- 
werbung der  Staatsbahnen  aufgenommenen 

.Schulden  zn  bedecken.  W'eim  es  aber 
auch  als  feststehend  gelten  muss,  dass 
das  österreichische  Staatsbahnnetz  seine 
Anlai:rekosten  nur  ziun  Theil  aus  dem 
Betriebe  verzinst  und  deshalb  Jahr  für 
Jahr  Zuschüsse  aus  allgemeinen  Staats- 
mitteln beansprucht,  so  ist  doch  das 
Ausmass  dieser  Zuschüsse  je  nach  den 
venchiedenen  für  die  Berechnung  der 
Capitalsiasten  angewendeten  Methoden 
ein  bestrittenes.  Die  hierüber  veröffent- 
lichten amtlichen  Daten  der  Staatsvoran- 
schläge  und  Ver\va!tun[^sberichte 
den  von  parlamentarischer  und  publi- 
cistischer  Seite  namentlich  deshalb  be- 
mänfxelt,  weil  in  densi"'  ;i  die  auf  die 
Hübe  des  zu  verzinsenden  Anlage-Gapitals 
Einfluss  Übenden  Nachtragsbauten  und 
lnvestitiot»en  anfatiL;s  nicht  vollstindig  in 
Kechtmng  gezogen  waren.*) 


*)  Kaixl,  »Passive  Eisenbahnen«,  S.  7. 
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Ohne  auf  diese  Controverse  hier  näher 
einzugehen  —  die  hauptsächhchen  Bean- 
ständungen sind   seit  1895  durch  Ein- 
beziehung der  Nachtrags-Erfordcmisse  in 
den  amtlichen  Berechnungen  berücksich- 
tigt —  darf  doch  auch  andererseits  nicht 
übersehen  werden,  dass  die  Betriebs- 
Ueberschüsse  der  österreichischen 
Staatsbahnen  in  ihrem  budgetären 
Effecte  eigent- 
lich künstlich 
verschlechtert 
sind. 

Im  Zusammen- 
hange mit  dem  bei 
der  Wiederaufnah- 
me des  Staatsbe- 
triebes proclamir- 
ten  Grundsatze, 
»dass  die  Staats- 
bahnen in  jeder 
Hinsicht  gleich 
den  IVivatbahnen 
behandelt  werden 
sollen*,  ist  man 
bei  strenger  und 
nicht  immer  wohl- 
wollender Anwen- 
dung der  staat- 
lichen Budget-  und 
Verrechnungsfor- 
men auf  die  Ge- 
barung des  Staats- 
betriebes dazu  ge- 
langt, diese  letz- 
tere so  eng  ein- 
zuschnüren, dass 
ihre  Ergebnisse 
schon  aus  diesem 
Grunde  hinter  je- 
nen der  Privatbah- 
nen nothgedrun- 
gen  zurückstehen 

niussten.  Vor  Allem  schon  dadurch,  dass 
den  Staatsbahnen  weder  ein  Er- 
neuerungs-oder Reservefond,  noch 
ein  Capitalconto  zu  Gebote  stand, 
um  —  wie  es  die  Natur  derartiger  Unter- 
nehmungen erheischt  —  Auslagen,  die 
ausserhalb  der  normalen  Betriebskosten 
erwachsen  und  eine  nutzbringende  Capi- 
talsanlage  oder  Wertherhöhung  darstellen, 
auf  mehrere  Jahre  zu  vertheilen  oder  dem 
Anlage-Capital  zuzurechnen.  Die  Methode, 


Abb.  s. 


derartige  Auslagen  als  ausserordentliche 
Betriebsausgaben  zu  behandeln,  drängte 
späterhin  zu  dem  Nothbehelf  der  offenen 
oder  verdeckten  Ressortschuiden,  als 
welche  die  fallweise  bei  Einzeltransacti- 
onen  beschafften  Investitionsfonde,  die 
sodann  bei  ihrer  Verwendung  im  Budget 
als  laufende  Einnahmen  figurirten,  wohl 
gelten    müssen.     Die  Unzulänglichkeit 

dieser  in  der  Sach- 
lage   vollauf  be- 
s  ,  gründeten  Vorsor- 

gen gegenüber  der 
Höhe  des  Bedar- 
fes hatte  eine  sach- 
lich durchaus  unge- 
rechtfertigte Her- 
abdrückung  des 
Reinertrages  der 
Staatsbahnen  und 
im  budgetären 
Effect  eine  Ver- 
schlechterung der 
Bilanz  des  Staats- 
eisenbahn-Etats 
zur  Folge,  welcher, 
insoweit  nicht  ein- 
zelne Investitionen 
in  den  vorerwähn- 
ten Specialfonden 
Bedeckung  fan- 
den, mit  den  vollen 
Capitalssummen 
der  Investitions- 
Auslagen  statt  mit 
der  durch  deren 
Beschaffung  dem 
Staate  erwachsen- 
den Jahreslast  her- 
angezogen wurde. 
Vom  Standpunkte 
einer  .sachlich  rich- 
tigen Darstellung 
der  Gebarungs  -  Ergebnisse  der  Staats- 
bahnen muss  daher  die  von  .Sr.  Excel- 
lenz dem  Herrn  Finanzminister  Dr.  Ritter 
v.  Bilinski  angebahnte  Acndcrung  der 
bisherigen  Budgetirung  durch  Schaffung 
eines  besonderen  Investitions-Budgets 
dankbar  begrüsst  werden.  Als  praktische 
Anwendung   des  Annuitäten  -  Princips  •) 

•)  V'kI  die  im  Bericht  des  Eisenbahn- 
.\usschusses  vom  17.  Mai  1887,  S.  10,  bean- 
tragte Ktsolution  (Z.  413  der  Beilagen]. 
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schlicsst  sich  die  neue  Biidgetirungs- 
Mcthode  folf^erichtii^  jener  an,  in  welcher 
der  Staat  sich  an  der  Donau- Rejjuliruntj 
und  den  Wiener  Verkehrsanlagen  be- 
theiligt hat.  Die  consequente  Durch- 
führung dieser  Keform  wird  bei  aller 
fachlichen  Strenge,  die  das  Staatsbahn- 
Budget  nicht  zu  scheuen  hat,  fortan  ein 
treues  und  wahres  Bild  der  Eisenbahn- 
Betriebs-tJebarung  des  Staates  zustande 
bringen  helfen.  Ein  weiterer,  die  Ge- 
barungs-Ergebnisse der  österreichischen 
Staatsbahnen  ungün- 
stig beeinflussender 
Umstand  liegt  in 
ihrer  Besteuern  n  g. 
So  sehr  es  gerecht- 
fertigt ist,  den  durch 
Staatsbahnen  vermit- 
telten Verkehr  hin- 
sichtlich seiner  i'tffent- 
lichen  .AbgabenpHicht 

1  Fahrkarten-  und 

Frachtbriefstempel 
etc.  I  gleich  jenem 
der  Privatbahnen  zu 
behandeln,  muss  es 
doch  theoretisch  ge- 
nommen als  Ano- 
malie erscheinen,  das 
dem  Staate  aus  dem 
Betriebe  seiner  Eisen- 
bahnen zufliessende 
Eink(»mmen,  wiewohl 
es  dem  Staate  ohne- 
dies zur  Ciänzc  gehört, 
einer  Besteuerung  zu 
unterziehen.  Die.Ano- 
maUc  wird  dadurch 
besonders  auHüllig, 
dass  andere  staatliche 

Erwerbszweige  oder  Regalitäten  unbe- 
stritten steuerfrei  sind.  Wenn  nun  auch 
das  Gesetz  vom  19.  März  1S87,  R.-G.-Bl. 
Nr.  33,  mit  welchem  die  Erwerb-  und 
Einkommensteuerpllicht  der  Staatseisen- 
bahnen eingeführt  worden  ist  [§  l  :  »Die 
im  Eigentlium  des  .Staates  befindlichen 
Eisenbahnen  sind  der  Erwerb-  und  Ein- 
kommensteuer zu  unterziehen«  |,  sein  Zu- 
standekommen dem  an  sich  gewiss  wohl- 
begründeten Widerstande  der  autonomen 
Körper  verdankt,  welche  durch  den  Fort- 
gang der  Verstaatlichungsaction  mit  E'in- 


bussen  an  ihrem  Einkommen  aus  den 
Zuschlägen  zu  den  directen  .Steuern  der 
vormaligen  I'rivatbahnen  bedroht  waren, 
so  scheint  die  dadurch  geschaffene  Rechts- 
lage doch  über  den  gerechtfertigten  .Schutz 
des  Fortgenusses  der  erwähnten  Zuschläge 
merklich  hinauszugehen.  Es  wird  nämlich 
auf  dem  betretenen  Wege  nicht  nur  im 
.Staatsbudget  eine  emprindliche  Verschie- 
bung zu  Gunsten  des  Steuer-Etats  und 
zum  Xachtheile  des  .Staatsbahn  -  Etats 
herbeigeführt,  die  mindestens  '/r,  des  Be- 
triebs -  Ueberschusses 
der  Staatsbahnen  be- 
trägt, sondern  auch 
der  Staat  bezüglich 
seines  Ei.senbahn- 
Einkommens  den  au- 
tonomen K()rpern  ab- 
gabenpthchtig  ge- 
macht —  ein  Ver- 
hältnis, welches  nur 
bei  obwaltender  ho- 
her Einsicht  und  Bil- 
ligkeit auf  Seite  der 
autonomen  Vertre- 
tungskörper als  für 
den  .Staat  erträglich 
bezeichnet  werden 
kann. 

L'm     zu  einem 
Ueberblick  der  Wir- 
kungen der  vorhin  be- 
sprochenen, die  Ge- 
barungs  -  Ergebnisse 
der  .Staatsbahnen  un- 
günstig beeinflussen- 
den Momente  —  der 
den  Ertrag  belasten- 
den Capitalsauslagen 
und  der  Besteuerung 
zu  gelangen,  sind  die  einschlägigen 
Jahresziflern  in  der  nachfolgenden,  den 
Verwaltungsberichten  der  k.  k.  StaaLs- 
bahnen  entnommenen  Zusammenstellung 
der  tinanziellen   Ergebnisse  der  .Staats- 
bahnen und  für  Rechnung  des  Staates  be- 
triebenen Bahnen  für  die  Jahre  iHHi-  iHgb 
Tabelle  \'I       in  der  Weise  ersichtlich 
gemacht,  dass  die  unter  Repartition  der  im 
Jahre  1H87  vorgeschriebenen  .Steuernach- 
träge pro  1S81  —  1N87  auf  jedes  der  ein- 
zelnen   Jahre    entfallende   Leistung  an 
Steuern  sammt  Zuschlägen  und  Gebühren 
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bei  den  Rctiicbs-Ausfraben  [Colimne  3]  Die   in  der  Tabelle   gegebenen  Zahlen 

in  Klammer  beigesetzt,  die  auf  andere  sind   durchwegs    mit  Berücksichtigung 

Conti  gehörigen,  im  Budget  als  Ausgaben  '  der  weggelassenen  Stellen  abgemndet. 

des  Eisenbahn-Etats   behandelten    Aus-  wodurch  sich   die  in  einzelnen  Siimnu  n 

gaben  und  Lasten  aber  in  Colunne  5 — 7,  ;  und  Differenzen  bemerlcbare  Abweichung 

damt  sammarisch  [Colonne  Hj  dem  Be-  i  um  eine  Einheit  der  letzten  Decimal- 

triebe-Uebenchttsse  zur  Seite  gestellt  sind.  |  stelle  [=  1000  fl.]  eiklflrt. 

Tabelle  VI. 


Finanzielle  Ergebnisse  der  Staatshahnen  und  für  Rechnung  des  Staates 
betriebenen  Bahnen  [incl.  l^cJcnscL-l  )ainptschifffahrtl  in  Müliimen  fl.  ö.  W. 


2 

3 

4 

1  5 

1  6 

1  7 

8 

Betriebs- 

Hetriebs- 

Betriebs- 

Leber- 
scbuss 

Hieraus 

Hcstrittcnc  auf  andere  Conti 
geluirijie  Ausjraben 

Hud- 

Ncttu- 

im  i 
Eisen- 
babn- 
Etat 

j.ilir 

iind 

Ein- 
nahmen 

Ausgaben 
(duoater 
SMHcra  niniut 

ZtlfCMIg«!! 

ttiidG«bBbi«ii] 

P*chl/in«c 
und 
■{enicn- 
Zahlnngcn 

VerlMg»- 
Zahlungen 

und  Amor- 

In- 
VMtitioOCIl 

und 

«onitti(;c 
Ausifabcn 
tu  ElLlIil- 

ordlsulum 

Zu- 
sammen 

IS.SI 

IS.S3 

I.S85 
1886 
1887 
1888 
1S89 
IS90 
IS9I 
1892 

1893 
I8.>1 

1895 
1896 

12-829 

21-635 

35013 

3(>-598 

38-  cr)0 

39-  457 

42  706 

50652 
54715 

55254 
67-668 

72-620 
82-146 
94852 
104-005 

7-369  (0  350} 

12  486  [0562I 

13  449  I0  665J 

»396t  [I  7S4I 

24-427  [1-257] 

23857  (1-4241 

24-  503  [1-564] 

25-  988  (1-450] 
31-852  [1-759] 
36-333  [2^] 
39217  [2199) 

49-  002  (2-395) 

50-  440  (3-5431 
52  553  (2  918I 
64  318  [3  714] 
69-618  (4-156] 

5-460 

9370 
8  186 
11-052 

12  171 

15  «33 
»4-954 
1671S 
18800 
18-383 

I«(j6<) 
22180 
29593 
.V>5,^ 
34387 

0-024 

0024 
0024 
0-024 
0-029 
p-030 

0-  056 
0056 

1-  I57 
1-907 
I  967 
5-168 
5-167 
5  «71 
7409 

7-400 

0819 

0-819 
0819 
0-819 
0819 
0819 
0819 
0819 
0819 
0-819 
0819 
0-819 
0819 
0819 
J  015 
0-819 

0-548 

0-  646 

1-  58« 

1-  Oil 

2-  9(k8 

3665 

a-483 

4703 
5  107 
4-357 

7  üjS 

3780 

2922 
6640 
6721 

I-39I 

l-48<) 
2431 
1-854 
3816 

4514 
3-358 

5578 
7083 
7083 
0-814 
12045 
9-766 
8912 

15064 
14-940 

4069 

7881 

5755  i 
9  198  1 
8-355 

IO619 

IIS96 

11  140  , 

I1717  ■ 

11-  300 
6-223 
6621 

12- 414 
20  681 
15-470  j 
19-447 

Erläuterungen. 

Zu  Colonne  2: 
1882—83  abzüglich  der  Einnahmen  der  Vurarlbergvr  Eisenbahn. 

1884—85  abzüglich  der  Einnahmen  der  Vorarlberger  Bisenbahn,  der  Erzh.  Albrecht-Bahn, 
der  Mahrischen  CJrciizbahn  und  der  Duxer  Bahnen. 
1889  zuzüghch  der  Einnahmen  der  Ungarischen  Westbahu  und  der  Ersten  ungarisch- 
galizischen  Eisenbahn. 

1893  zuzüglich  der  Einnahmen  der  Hodcnsee-Dampfschifftahrt. 

1894  susOgUch  der  Einnahmen  der  Bodensee-Dampfschifliahrt,  der  verstaatlichten 
Linien  der  Osterr.  Localeisenbahn-Gesellschaft  im  Staatsbetriebe  und  der  ver« 
stnatUchten  Litcalbahnen  im  Privatbetrieb.  1  1- '  u-Zawratetz,  <  aslau-Mocowitz, 
KOnigshan-Schatzlarj,  der  Linie  Czemuwitz-Nowosiehtsa  und  des  Betriebs- 
Ueberschotses  der  Böhmischen  Westbahn  pro  1S94. 
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1^95  zuzüglich  der  Einnahmen  pro  1895  der  Böhmischen  Westbahn  und  der  MAhrisch» 
schlesischen  Centraibahn,  der  BodeaKe-Damp&dilfRfohct  und  der  verttutlichtea 
Loculbahncn  im  Privatbetriebe,  jedoch  iteil^di  de«  Betriebfl-Ueberschwae« 
1894  der  Böhmischen  Westbahn. 

1896  zuzü{;lich  des  Antheüs  des  Staatseuenbahn-Betriebes  an  den  Einnahnen  des 
Eisenbahnministcriums,  ferner  zuzüglich  der  Einnahmen  der  Bodensee-Dampf- 
schifffahrt,  dann  jener  der  verstaatlichten  Localbahnea  im  Privatbetriebe  [C'asläu- 
Zawratetz  und  KOnigshan-SchatzIar]. 
Zu  Col on n e  3: 

Bezüglich  der  Ausgaben  gelten  ebenialis  die  vorstehenden  Bemerkungen,  ausser- 
dem sind  in  den  Jahren  iSSi— 18S7  die  im  Vcrwaltangs-Beiicbte  pro  1887,  Seite  147,  aus- 
gewiesenen StcuernachtrSge  einbezogen. 
Zu  Colonne  5: 

Die  pro  1881^1886  ausgewiesenen  Pacbtxinse  betreffen  die  Strecke  Braunaa- 

'i'jlnnbrücke  (1S85  und  1886  einschliesslich  des  Apio];  ab  1SS7  treten  die  Annuitäten  für 
die  £rwerbung  von  Secbstel-Antheilen  an  der  Wiener  Verbindungsbahn  hinzu,  ab  1889 
wetten  die  Rentenbetrftge  aa  die  Ungarische  Westbahn  und  die  Erste  ungarisch^Gzisdie 
Eisenbahn;  ab  l8yi  die  Verzinsung  und  Tilguni;  Jcs  Invcstitions-Anlehens  der  Ungarischen 
Westbahn  vom  Jahre  J890;  ab  liSgi  die  Rente  der  Duxer  Bahnen;  ab  die  Rente  an  die 
Lemberg'Czernowftzer  Eisenbahn. 
Zu  Colonne  6: 

Hier  ist  das  Erfordernis  fttr  die  Verzinsung  und  Amortisation  des  Creditanstalt- 
Anldiens  der  Kaiserin  Elisabeth>Bahn  eingestellt  Im  Jahre  1895  Zuwacba  durch  die  Snaen 

dea4%igen  Prior.-Anlehens  von  ursprünglich  10  Millionen  der  Eisenbahn  Leinberg-Czemowita- 
Sttciawa  ab  II.  Semester  1895,  weicher  im  Jahre  1896  in  den  Etat  der  Staatsschuld  Über- 
stellt Wirde. 

Zu  Colonne  7: 

Enthalt  die  Extraordinarial-Ausgaben  abzOglich  der  Extraordinarial-Einnahmen, 
inclusiv«  des  Mflnavuitialiet,  bezw.  Mtttizgewinnes;  A  1893  zuzüglich  der  Ergebnisse  der 
Bodenaee-Dampfadiifffahtt. 

Die  vorstehende  Zusaiiuijciistelluii;j  werden,  welclic  Jen  Charakter  von  Inve- 
lässt,  ab<!;eselicn  von  der  sofort  zu  be-  stitionen  an  sich  tragen.  Von  dieser  Auf- 
sprechenden Steucrleistunjjj,  dLii  l>iKl^et,'ir  fassun«;  ausgehend,  stellte  die  Entnahme 
ungünstigen  Einfiuss  ersehen,  Ueii  die  dieser  Capitalsbetiai^c  aus  dem  Belncbs- 
Bestreitung  der  Extraordinarial-Auslagen  Ueberschusse  der  Staatsbahnen  gleichsam 
[Gol.  7]  zu  Lasten  der  laufenden  Gebarung  eine  innerhalb  des  Staatsbtidf^cts  von 
auf  die  Höhe  des  Nettu-Lrfolges  im  einem  Etat  lür  dcti  aadei  11  gcicibtete  (.eld- 
Eisenbahn-Etat  ausgeübt  hat.  Nachdem  beschaft'ungs-Operation  dar,  welche  dem 
ein  gewisser  Theil  jener  über  die  eigent-  '  entlehnenden  Etat  •  der  Staatsschuld 
liehen  Betriebskosten  hinausgehenden  ^  zunächst  keine  Zinsen  kostete,  den  darlci- 
Erneuerungs-Auslagen,  wie  Oberbau-Aus-  henden  Etat  die  Staatsbahnen  —  aber 
wechslung-,  Fahrparks-Enieucruni;  n.  dgl.,  in  eine  grös.scre  budgetäre  Passivität  vcr- 
welchc  zugleich  eine  Verbesserui<  des  Be-  1  setzte,  als  sie  durch  die  Ergebnisse  der 
Standes  in  sich  schliessen,  regelmässig  aus  j  Betriebs-(  Icbariuig  bedingt  war.  Um  dem- 
dem  Ordtnarhini  bestritten  wurde,  darf  nach  den  finanziellen  Gesammteffect  des 


bei  voller  Aatikerinuiig  der  Richtigkeit 
des  (irundsatzes,  dass  bei  einer  grossen 


Staatsbahn  -  Betriebes  theoretisch  richtig 
darzustellen,  sind  die  aus  demselben  re- 


Eisenbahn  veru  altunt:  f^^ewisw  ausscrnr-  sultirendcn  Eingänge  zu  ermitteln,  wie 
deutliche  Ausgaben  eine  juhilich  wieder-  ]  selbe  sich  ergeben  hätten,  wenn  die  Ver- 
kehrende ständige  Ausgabspost  bilden,  rechnnn^;  di  r  In\ i  siitions-AusIagen  nach 
doch  das  Extraordinarium  der  Staats-  ,  eisenbahnfachlichen  (irundsätzen  derart 
baluicn  im  Grossen  und  Ganzen  als  eine  ,  erfolgt  wäre,  dass  die  dem  Dctricbs-Ucber- 
Summe  von  Au^absposten  betrachtet  scbusse  entnommenen  Capitalsbetrflge  und 
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Capitalslasten  dem  etatmässigen  Nctto- 
Erfolgc  zugerechnet,  der  Betriebs-Ueber- 
schuss  hicdurch  auf  seine  volle  Höhe  er- 
gänzt und  der  Gesammtsumme  der  aus  dem 
Staatsbetriebe    resultirenden  Bedeckung 
die  jeweilig  wirkenden  gesamniten  Capi- 
talslasten  des  Staatsbetriebsnetzes  als  Kr- 
fordcrnis  gegenübergestellt  würden.  Dabei 
ist  der  Investitions- Aufwand  als  Capitals- 
anlage  während  des  Jahres,  in  welchem 
derselbe  erwachsen  ist,  dem  durchschnitt- 
lichen Bedarfe  ent- 
sprechend ,  mit  der 
halben  Jahresverzin- 
sung in  Rechnung  zu 
stellen  und  mit  Jah- 
resschluss  dem  An- 
lage-Capitale  zuzu- 
rechnen.   Ferner  ist 
auch   die  Steucrlei- 
stung  zu  berücksich- 
tigen. Dieselbe  stellt 
jenen  Theil  des  er- 
zielten Bestriebs- 
L'eberschusses  dar, 
welcher  zur  Zahlung 
der  öffentlichen  Ab- 
gaben verwendet 
wurde.    Da  es  sich 
hier  nicht  um  eine 
Vergleichung  des 
finanziellen  Effectes 
der  Verstaatlichung, 
bei  dem  die  Steuern 
als  gleichbleibende 
Last  ausser  Betracht 
bleiben  mOssten,  son- 
dern   um   die  ab- 
solute   Ziffer  des 
dem  Staate  aus  den 
von  ihm  betriebenen 

Bahnen  zufliessenden  Gesamnit-Einkom- 
mens  handelt,  wird  die  Zurechnung  der 
Stcuerleistung  zu  dem  Netto -Betriebs- 
Ertrage  theoretisch  kaum  anzufechten 
sein.  Eine  gewisse  Ungenauigkeit  spielt 
dabei  allerdings  insofern  mit,  als  die 
statistisch  ausgewiesenen  Steuersummen 
auch  die  nichtärarischen  Zuschläge  in 
sich  begreifen. 

In  der  nachstehenden  Tabelle  VII  ist 
versucht,  eine  theoretische  Darstellung 
des  finanziellen  Gesammtcrfolges  des 
Staatsbetriebes  in  den  Jahren   1881  bis 


1896  nach  den  soeben  besprochenen  Ge- 
sichtspunkten zu  geben.  Als  Zinsfuss  für 
jenen  Theil  der  (^apitalslasten,  bezüg- 
lich dessen  ziffermässig  bestimmte  Daten 
fehlen,*)  also  insbesondere  bezüglich  der 
nachträglichen  Investitionen  wurde,  ent- 
sprecliend  dem  vom  Abg.  .Szczepa- 
nowski  1894  in  den  Budget-Berichten 
befolgten  und  seither  in  den  amtlichen 
Berechnungen  eingehaltenen  Vorgange 
der  Durchschnittssatz   von  4',^  Percent 

angenommen.  Zu 
der  Annahme  eines 
einheitlichen  Durch- 

sch  n  i  ttsz  i  nsf usses 
nöthigt  der  Umstand, 
dass  die  Ermitt- 
lung der  wirklichen 
Lasten,  die  dem 
Staate  infolge  der 
Beschafl'ung  der  ein- 
zelnen Capitalsquo- 
ten  für  den  Eisen- 
bahnbau, die  ersten 
Erwerbungen  von 
Privatbahnen  und 
die  Xachtrags-Inve- 
stitionen  erwachsen 
sind,  unübersteig- 
lichen  Schwierigkei- 
ten begegnet.  Die- 
selben ergeben  sich 
aus  der  in  dieser 
Zeit  cumulativen  Be- 
schaffung der  erst- 
genannten Jahres- 
erfordernisse mit  den 
Gebanmgs- Defi  c  i  t  en 
des  Staatsbudgets, 
wobei  die  Au.sgabe 
von  Kenten-Obliga- 
tionen zu  den  verschiedensten  Emissions- 
cursen  erfolgte.**) 

Bezüglich  der  Abweichungen  der 
letzten  Decimale  bei  einzelnen  Zahlen 
der  folgenden  Tabelle  gilt  das  zu  Ta- 
belle VI  Bemerkte. 

♦)  L'ebcr  die  eigentliche  Staulscisenbahn- 
Schulü  werden  all|ahrlich  in  den  Staatsvur- 
iuischlänen  für  den  Etat  der  Staatäscliiild 
detaillirte  N'achweisungen  getjcbcn.  Verj;!. 
für  S.  iS  a.  a.  O. 

»*)  Vergl.  Ed  er,  »Eisenb.ihnpolitik  Oester- 
reichst,  S.  94. 
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Tabelle  VJI. 

Theoretischer  finanzieller  Gcsatninterfol«;  des  Staatsbetriebes 

in  Millionen  11.  ö.  W. 


5  I 


i    7  M 


10 


Jahr 


Budge- 
tärer 
Netto- 

Erfolg  im 
Eisen- 
bahn- 
Etat 


Au-  Jt-iii 
Bctrlcbs- 
Veber- 
«CtiUMe  be- 
strittene 
<lapitii1»- 
l.tsten  11.  i'.a- 
pitalszah- 
luii|;cn  lln- 
v««U|l«n«a] 


!  Steuern 
j  sammt 
\  Zu- 
'  schlügen 
I  und  Ge- 
bühren 


II 

bfi  I 


Erfordernis  für  Cupitnlslasten 


^  -3 


CS 
u  « 

»*  u  3 


a  7t 

Iii 


b  s  •>  • 

,=■2 15 


-5  t  i^, 


zu- 
sammen 


!    iHNi  ■ 

r   r 

1-391 

0350 

5-810 

0843 

8  353 

0012 

9  20S 

3-398 

1882  , 

1  +S9 

0562 

9932 

0843 

16  140 

0009 

16-992 

7  060 

1883  1 

5755 

2-431 

0665 

8851 

0843 

17  406 

0024 

18-273 

9-422 

1S84 

9- 198 

1-854 

'■754 

12806 

0843 

27-916 

0021 

28780 

15-974 

1  iSäs  1 

1  «355 

3816 

1-257 

13428 

0848 

28-104 

0056 

29-008  1 

15-580 

1  1886  1 

10-619 

4-514 

1-424 

i'.-557 

0849 

29-594 

0-078 

30521  \ 

13  9<^'4 

1H87 

ir59<> 

3-358 

1  564 

16-518: 

0-875 

24-821 

0077 

9-255 

Ii'i40 

5-578 

1-450 

'  i8-i<)S 

0875 

28406 

0-136 

29417 

11  249 

1889 

1  11717 

7-083 

1-759 

20-550! 

1  976 

3«  789 

0  141 

1  33-906 

13-347 

l.S(;o 

li-.vx) 

7083 

2  004 

20-387 

2726 

3"-'>8i 

0  133 

34  840  : 

'4-453 

•  i8yi 

6M23 

9-814 

2-199 

18-236 

278^> 

31  760 

0-196 

;  -^-742 

16  506 

i8y2 

6-621 

I2aj5 

2395 

21061' 

5-9'87 

35634 

0  170 

41 791 

20730 

1893 

12-414 

2543 

24723 

5-986 

3V203 

0  142 

'  45331  1 

20-608 

1X94 

20-681 

S912 

2918 

32-51 1 

5-990 

40-454 

ooSo 

1  4*>-524 

14013 

1  1895 

1  15-470 

15064 

3714 

,  34-248 

8424 

42832 

0-120 

1  51-376 

17  12.S 

1896 

19-447 

14'940 

4156 

Ii  38-543 

8-319 

45-435 

o-|6o 

!  53-814 

1  1 

15271 

scher  Ab- 
gang ^ 
Zuschuss 
aus  allge- 
meinen 
Staats- 
mitteln 


Erlftuterungen. 

Col.  -  u   3  Fiitspri  elien  der  Col.  9  und  S  Jli  T.ihelle 

Col.  4.  Identisch  mit  den  in  Cul.  3  der  Tabelle  VI  unter  Klammer  eingesetzten  Ziffern. 
Cd.  6.  Summe  der  Col,  5  und  6  der  Tabelle  VI. 

Col.  7.  Die  Anhif^ekosten,  von  welchen  bei  Ermrxn^elung  zifferiniissig  best;iiiinter 
Annuitülcn  die  4V4''/o'geu  Zinsen  berechnet  wurden,  sind  prw  1881  bis  inclusive  1S91  einer 
Denkschrift  Uber  die  Gebarung  1881^1891  entnommen. 

Rikcksiehtlich  der  fahre  1882-^1891  erscheinen  diese  Daten  im  Verwaltungs-Bericbte 
1892,  Seite  198,  publicirt. 

Die  gleichen  Daten  ab  1892  sind  den  betreffenden  Verwaltungs-Beridtten  entnommen.  Pro 
18S-— 189<)  sind  die  Anla^ekosten  der  Wiener  Verbindungsbahn  in  Abschlag  gebraclu,  weil 
die  zu  zahlende  Annuitül  in  der  Kubrili  5  der  Tabelle  Vi  ^Pachtziii»e]  aufgenommen  wurde. 

Ab  1889  sind  die  Anlagekosten  der  Ungar.  Westbahn  und  der  Ersten  ungar.-i^alizischen 
Eigenh. ihn  iiiul  .ib  1892  jene  der  Duxer  B.ihnen  aus}^es«.•hieden  worden,  weil  deren  RliUlu 
unter  Kubrik  5  der  Tabelle  VI  [Pacblziuse)  ausgewiesen  sind.  Ab  1893  treten  die  Anlagekosten 
der  Bodensee^Dampfschifffahrt  dazu;  in  den  Jahren  1895  und  1896  sind  aus  dem  vorer- 
Wftlinten  (inujde  die  Anlajiekosten  der  Len»bert;j-Czernowitz-Ia<sv-Hahn  au^'j.cvchic  Jen 

Cui.  8.  Die  S'/a^igen  Zinsen  wurden  von  den  eigentlichen Investitiun»-Auslagen  geredinet 
und  sind  die  Daten  für  das  Jahr  18S1  dem  Verwaltungs-Bericht  i8Sr,  Seite  14,  jenefür  1882 

bis  inclusive  189I  dein  \'erw.i!tim^s-Hericlitc  1892,  Seite  196 —  197,  und  die  für  die  fi  I^^l  n  Jen  J;iliri 
den  bezüglichen  Verwaltungs-Berichten,  u.  zw. :  der  >Zusamu)ensteilung  der  Küsten  für  den 
Bau,  die  Erwerbung  und  die  nachtcigUchen  Investitionen  der  Staatseisenbahnenc  entnommen. 
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Die    vorstehende    Zusammenstellung  | 
zcijit,   dass  das  theoretische  (ieharungs- 
Delicit  des  Staatsbetriebes  in  den  Jahren  ! 
l88l    bis   1896  keineswegs   jene  Höhe 
erreicht  hat,  wie  sie  aus  den  hierüber 
auf  Grund  der  jeweiligen  [iudgetriffern 
angestellten  Berechnungen  (s.  unten]  ge- 
folgert wird.     Bei    dem   Ansteigen  der 
jährlichen  Zuschussleistung,  welche  durch- 
schnittlich 13-626  Mill.  fl.  und  im  Jahre 
i8«j2  als  Maximum 
20  370  Mill.  fl.  be- 
tragen hat,  seither 
jedoch  auf  15'27I 
Mill.  fl.  I  I8(j6|  zu- 
rückgegangen ist, 
darf  illierdies  die 
successive  Ausdeh- 
nung des  Staatsbe- 
Iriebsnetzes  von  987 
kt»  bis  auf  9 1 80  km, 
[Knde  l8</>J,  mithin 
nahezu  das  Zehn- 
fache nicht  ausser 
Acht  gelassen  wer- 
den. I  )ie  factischcn 
Gebanmgsziffem 
geben  mit  Berück- 
sichtigung der. Steu- 
erleistung und  der 
Capitalslasten  ge- 
genOber  jenen  der 
vorstehenden  Ta- 
belle VII  ein  minder 
günstiges  Hild,  wie 
dies  vermöge  der 
hier  mitspielenden  Investi- 
tions-Auslagen bei  der  durch- 
schnittlieh geringen  Ertrags- 
f;lhigkeit  des  .Staatsbetriebs- 
net;res  und  den  durch  die 
Tarif-Herabsetzungen  be- 
dingten Rrtragsschwankungen  kaum  über- 
raschen kann. 

Werden  nUmlich  aus  Tabelle  VII  die 
Jahressummen  des  budgetilren  \etto- 
Erfolges  im  Eisenbahn-Ktat  ((<ol.  2J, 
welcher  bereits  um  die  in  diesem  Etat 
verrechneten  Pachtzinse,  Renten  und  Ver- 
trag.szahlungen  für  Verzinsung  und  Amor- 
tisation sowie  um  die  (lapitalsbetrilge 
der  Investitionen  gekürzt  ist,  und  der 
•"Steuern  sammt  Zuschlagen  und  Ge- 
bOhren  fCol.  4]  den  im  Etat  der  Staats- 

Gctcbicbtc  lier  Eiscnbabaea.  II. 


schuld  verrechneten  Capitalslasten  exclu- 
.sive  Verzinsung  der  Investitionen  des 
Gegenstand.sjahres  (Col.  7)  gegenüber- 
gestellt, so  ergibt  die  Differenz  das 
factische  Gebarungs-Deticit  des  Staats- 
betriebes, d.  i.  den  Zuschuss,  der  aus 
allgemeinen  .Staatsmitteln  in  den  einzelnen 
Jahren  geleistet  werden  musste.  Diese 
den  factischen  finanziellen  Erfolg  des 
Staatsbetriebes    darstellende  Ermittlung, 

welche  am  -Schlüsse 
in  Tab.  VIII  folgt, 
bringt  nachstehen- 
de Ergebnisse : 

Die  Ziffer  des 
factischen  Geba- 

rungs-.Abganges 
erreicht  gleich  jener 
des  theoretischen 
Deticits   im  Jahre 
/^k  1 892  —  in  welchem 

^"  die  Tarif-Herab- 

setzungen zur  vol- 
len Wirkung  ge- 
langten —  ihr  .Ma- 
ximum, und  zwar 
mit    266  Mill.  ri. 

Durchschnittlich 
ergibt  sich  für  die 
Jahresreihe  1 881  bis 
1896  ein  factischer 
Jahresabgang  von 
"l 7-364  .Mill.  tl.,  wel- 
cher die  theoreti- 
sche Durchschnitts- 
ziffer von    1 3*626 
Mill.  tl.  um  den  in  der  Haupt- 
sache auf  Invcstititiuen  ver- 
wendeten Extraordinarial- 
Ausgabenbetrag  von  durch- 
.schnittlich  3-7  .Mill.  tl.  über- 
steigt. 

So  empfindlich  es  nun  auch  für  den 
.Staatshaushalt  ist,  dass  der  Staatseisen- 
bahn-Betrieb als  wichtigster  Theil  der 
staatlichen  Eisenbahn-(  lebarung  zur  vollen 
Gapitalsverzinsung  Zuschüsse  erfordert, 
welche  trotz  der  naturgemässen  Brutto- 
Ertragszunahme  durch  die  steigende  Ten- 
denz der  Betriebsausgaben  und  das  An- 
wachsen des  Anlage-(-apitaIs-Contos  be- 
dingt sind,  SD  kann  dabei  doch  —  wie 
schon  früher  erwähnt  —  nicht  übersehen 
werden,  dass  es  gerade  der  Staatsbetrieb 
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ist,  bei  weicliciii  Jjc  für  die  crtraf^s- 
schwachen,abt:r  stuatsnothwcndi^cn  Bahn- 
linien unvcrmeitlliclicii  fiiianztLllcn  Dpfer 
zu  Tage  treten.  Die  XOrtlteiie,  welche 
auch  diese  Linien  indirect  dem  Staate 
brinjren,  müssen  eben  in  die  andere 
Wagschale  Jiele}^t  werden. 

Nach  der  Methode,  die  seit  einigen  Jab* 
ren  zur  Berech  nun«;  des  Staatssuschusses 

TahclU  VIII. 


Factischer  tinanzieller  Erfolg  des  Staatü' 
betriebes  1 881—1896. 


1 

2 

3 

4 

! 

Jahr 

I 

ItudgelSrcr 

CictMlItllll- 

Ncllo-Eifoli; 
|(to«l.tt«llemJ 

Oapit.ilKlH»tcn 
(eac  1.  InrcMi- 

llOMD) 

Kacllüchcr  , 
(iLbiirungs- 

Iii  »WlMti 

1  Oiddca  «ntn 

.  iVlNniac 

1S81 

4419 

»353    '  3-934 

1S82 

8*443 

16140 

7(197 

6420 

17-406 

109S6 

I8«4 

i  1095- 

27  9 16 

J6<X)4 

I.S85 

9612 

28  104 

l8-49i 

1S86 

29-594 

17*551 

i.V'59 

24-821 

1 1662 

;  18H8 

2S-40f. 

1581(1  ' 

j  18S9 

'3  475 

31789 

18-314 

1.S90 

•3304 

31981 

18-677  ; 

lS<^l 

8-422 

31*760 

2.V33H  ! 

1892 

1  9-016 

26  6  t  8 

iS(,3 

MO57 

39-203 

2424«'  i 

'  lS94 

40-454 

I6-.S55 

1  I9IS5 

42632 

23047 

1896  j 

1  *3-4»3 

45-435 

22-032 

in  den  Erläuterungen  zum  Staatsvorau- 
schlage  der  Siaiitseisenbahn-Verwaltung 
angewendet  wird  und  wobei  die  Steuer- 
lei.stun«;  nicht  berücksichtigt  ist,  ergibt 
sich  die  Höhe  des  Staatszuschusses  und 
bei  weiterer  Bedachtn.ihme  auf  die  neben 
demselben  im  Exiraordniarium  bestrittenen 
j  Investitionen  jene  des  Gebanuigs-Ab- 
gangs  mit  folgenden  Summen: 

TahHIr  IX. 

Präliminirte  StaatszuschUsse  zum  Staats- 
bahnbetriebe  in  Millionen  fl.  0.  W. 


i  2         3         4    i     5    I  ö 


u 

.e 

« 

^  ° 
J.     **  • 

»  3  s- 

>  M  -g5 
-■2  3" 

hu 

« 

•>  « 

S 
*  •  j 

« 

ja 
'J 
*> 

N 

ä 

s 

m  9 

.sis 

Ctj  0 

a  2  5 
0-1» 

«a 

S 

S  ä 

►—1 

IIa» 

5 

•> 

1881 

9-2 

3-7 

05 

4-2 

1882 

170 

9-4 

7-6 

0-4 

8-0 

JS83 

18-3 

8-2 

10- 1 

i-i 

II-2 

1884 

28 -.s 

II! 

17-7 

I  0 

tS  7 

188:, 

29  0 

i2'2 

16-8 

2-6 

19-4 

i88<:. 

30 -5 

151 

154 

3-7 

191 

1887 

21^ -8 

i;o 

10-8 

14-4 

|S,SS 

29-4 

iü-7 

12-7 

6-4 

19- 1 

18.S«) 

3V<J 

18-8 

15- 1 

6-6 

21-7 

l8uo 

18-4 

16-4 

6-3 

22-7 

1891 

34-7 

16-0 

18-7 

279 

1892 

4i'8 

18.7 

23«  1 

31  I 

1893 

45-3 

22*2 

23-1 

6-7 

29-8 

1894 

46  5 

29-6 

16-9 

3-« 

20- 7 

I S95 

51-4 

30 -5 

20-9 

5-7 

26-6 

I89Ö 

53  S 

344 

19-4 

7-5 

26-9 

V .  Staatsaufvvand  fi 

Zur  vollständigen  l'ebcrsicht  des  l'm- 
tangus,  in  welchem  in  Oesterreich  seit  der 
Nea-Ordnung  der  staatsrechtlichen  Verhait- 
nis^i-  i!cr  Monarchie  der  Ausbau  des  Kisen- 
bahnnetzu^  durch  «.lirecte  Verwendung  von 
Staatsmittetal  zum  >Ewecke  des  Baues  neuer 
Eisenbahiiliniet  L:L  f''''vIt  rt  wurde,  ist  es 
uuthwendig,  auf  das  letzte  Decennium  der 
Vorherrschaft  des  Garantie-Systems  zu» 
rUckzugreitcii.  Durch  das  Versagen  der  pri- 
vaten Üauthätigkeit  aui  diesem  Ciebictc  in- 
folfre  der  1873er  Krise  war  die  Staatsver- 
w.iltuii};  beinilssigt,  selbst  einzu^rei<en  und 
den  Hau  der  al»  crbirderlich  erkannten 
Eisenbahnen  thcils  auf  Staatskosten  auszu- 


ir  Hisenbahn-Neubau. 

lührcii.  tlicils  Jui^li  i>auv()rschii>-~c  [i'it-ist 
j  gegen  Kelundirung  in  Actien]  au  die  be- 
(  dürftigen   Bahngesellscbaften  zu  unter- 
stützen.  Die  ant'ang-;  r  ui  -ui-i^lctuiiscli  ge- 
I  dachte  Wiederaufnahme  des  Staatseisen- 
I  bahnbaues  entwickelte  sich  in  der  folgenden 
Zeil  untci'      III  I-"iiiM-.)>s<.'  vki  lU-m  S'tnrjts- 
I  bahnsysteut  gUnstigen  Stiüniung  zu  einer 
I  ständigen  Einrichtung  ftlr  den  Neubau  der 
^^lussen  ergänzeiiiK  ti  I  I;iuptbahnlinien,  wo- 
gegen die  Betheiligung  des  Staates  an  der 
I  Capitalsbeschaffung  fflr  den  Bau  neuer 
Frivatbahnen    -  L  iiit^  v  .tJcm,  namentlich 
j  zu  Ende  der  Sechziger-Jahre  in  grossem 
Umfange  angewendete  UntcrstQtzitngsform 
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—  zumeist  und  in  neuerer  Zeit  aiissclilicss-  | 
lieh  dem  Zwecke  der  Forderung  des  Local- 
bahnwesens  dient.  Den  seit  isj^  wicder- 
:nif<;eii'>mmenen    St  aatsciseiib  ;i  lui  l'>  a  u 
aidangcnd  ist  hier  nicht  der  Ort,  in  eine 
nähere  Darstellung  seines  Entwicklungs-  ' 
ganges  oder  seiner  hervorrafienden  tech-  | 
nischen  Leistungen  einzugchen.  Der  Staats-  | 
haushält  indess  ist  durch  die  Jahr  för  Jahr  j 
im    Budget    als    Ausgaben    eingestellten  [ 
Erf«)rdeniis.sc  für  Staatseisenbahnbauten,  j 
welche  —  wie  bereits  im  Abschnitt  III  | 
erwiihnt  ist  —  nur 
anfangs    aus  dem 
80  Miiliunenanlehen 
und  sodann  ständig 
aus  lautenden  Bud- 
getmitteln bestritten 
wurden    und  nach 
dem  Wiederauftreten 
des  Gebarungs-Defi- 
cits dieses  letztere  er- 
höhten, namhaft  in 
Anspruch  genommen 
worden.  Gleichwohl 
kann  hierin,  da  es 
sich  um  einen  emi- 
nent productiven  In- 
vestitions-Aufwand 
handch,  ein  dauern- 
der staatswirthscliaft- 
1  ich  erNachtheil  kaum 
ciMickt  werden.  Die 
durch    die  1873er 
Krise  in  ihrem  Le- 
bensnerv getrofl'ene 
Eisenbahnbau-Indu- 
strie hat  es  als  Wohl- 
that  eniptunden  und 
durch  hlrhaltung  ihrer 
gütet,  dass  der  Staat 
Concessions-Bewerbern 
lassenen  Linien 


AM.  7- 


Steuerkraft  ver- 
die  vier  von  den 
im  Stiche  ge- 
Rakonitz-Protivin,  Tar- 
ndw-LeIuch6w,  Divacca-Pola  und  Spalato- 
Siverich  auszubauen  übernahm.  Die  ersten 
Localbahnen,  eine  neue  Tjrpe  vereinfachter 
Bahnanlagen,  haben  sich  durch  den  volks- 
wirthschaftlichen  Nutzen  des  mit  ihrem 
Baue  auf  Staatskosten  inaugurirten  Fort- 
schritts  reichlich  gelohnt.  Mit  dem  Staats- 
baue der  als  internationale  Anschlusslinie 
wichtigen  Bahnstrecke  Tarvis-I'ontafel  be- 
ginnen die  grossen  Aufgaben  und  Leistun- 
gen der  zweiten  Glanzepoche  dieses  Dienst- 


zweiges, auf  dessen  technisclie  Organisation 
Sectionschef  von  X  ö  r  d  1  i  n  g  massgeben- 
den Einfluss  geübt  hat,  wie  auch  die  ersten 
Bauten  unter  ihm  durcli  den  damaligen 
tieneral-Inspector,  späteren  .Sectionschef 
Matliias  Ritter  von  Pischof  geleitet 
wurden.  Zunächst  folgt  der  1880  be- 
gonnene und  18.S4  vollendete  Bau  der 
Arlberg-Bahn,  deren  legislative  Sicher- 
stellung dem  damaligen  Handelsminister 
Freihemi  von  K  o  r  b  -  VV  e  i  d  e  n  h  e  i  m 
[Abb.  7]  ein  bleibendes  Gedächtnis 
sichert,  an  dem  auch 
SectionschefFreiherr 
von  Pusswald  als 
Regierungsvertreter 
bei  der  parlamentari- 
schen Behandlimg 
der  Vorlage  Antheil 
hat.  An  dieses  ruhm- 
volle Werk  der  öster- 
reichischen ßautech- 
nik,  dessen  Vollen- 
dung der  hochbegab- 
te Leiter  seiner  Aus- 
führung, Oberbau- 
rath Julius  L  o  1 1,  lei- 
der nicht  erleben 
sollte,  reihen  sich  in 
rascher  Folge  der 
Staatsbau  der  galizi- 
schen  Transversal- 
bahn sammt  Abzwei- 
gungen, der  Beskid- 
Bahn.der  Linien  Her- 
pelj  e-Triest,  Si  verich- 
Knin  und  der  böhmi- 
schen Transversal- 
bahn. Seit  1890  sind 
mehrere  grössere,  zunächst  gesammt- 
staatlichen  Zwecken  dienende  Linien  in 
Galizien,  darunter  die  schwierige  Kar* 
pathenbahn  Stanislau-Woronienka  und 
eine  grössere  Zahl  von  Nebenbahnen  zu- 
meist in  Schlesien  im  We>^e  des  Staats- 
baues zur  Ausführung  gelangt. 

Die  nachfolgenden  Tabellen  bringen  die 
in  den  Jahren  1873  —  1 896  für  die  einzelnen 
Staatsbau-Linien  verwendeten  B^räge, 
dann  die  Aufwendungen  zur  Unterstützung 
des  Baues  von  Privatbahnen  durch  Be- 
thciligung  des  Staates  an  der  Capitals- 
beschaffung,  gleichfalls  jahrweise  nach 
Linien  getrennt,  zur  Darstellung. 

3* 
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Tabelle  X. 


[Die  Gegenposten 


Staats -Aufwand  für  Sta<iL^- 

üherschüssigc  Eingänge  an  Landcs- 


1873 


1874 


1875 


1876 


1H77  .  1878 


1879 


1880 


tS8l 


M   i   1   1   i  o 


n  e 


I 

2 

3, 
4 

5' 
6 

7  Ii 
8'| 

9 
10 

1 1 

12 


13 
M 
15 

16 

:i7 

IvS 

20 

I 

!l  I 
2^ 

24 

25 

26 

2S 

30 
31 


Tarnöw-Leluchöw  

Istriancr  .Staatshahn  ........... 

Dalmatiner  Staatsbahn  ...   

Rakoaitz-Protivm  '.  .  ,  . 

Donati'Ufer'Babn  ...   

MQnsuschlag^Neaberg  .  

Unter-Draiiburg-Wolfsberg   . 

Krict^svfnrt-Kömerstadt  

Erbersdort-Würbenthal  

Tama-Pontafel  

Ar]b«rg-Baha  

Galizische  Tninsversilbahn  nebst  Abswei- 

puHsjt-n  .  

Stf  vj-licskiU   ,  

Hcrpclje-Triest   

Siverich  Kiüd  

RiVhniiscli-M;ihriscbc  TfansvcTMUbahn  .  .  . 

Trajtct- Anstalt  in  Bregenz  

Jaslo-Kzeszöw  

Schnunbach'Kenibof  

Stanislaa^-Woromenka  

Halicz-Oströw  (Tarnopol)    . 

f.inJewiese-Riiizdorf  (Hcinersdorf]  .... 
Niklasdorf-Zuckmantel  .......... 

Podwysokie-Chodordw  

Tioppau-Ratibor  


0143  3*978 
0'06<;  2-5H4I 

—  6017 


Bcrauii-Dusnik  .  .  , 
Bilrn-Andcrsd)«rf-Hiif  . 
Obcrndorf-HoUeaplotz 
Prseworak-Rozmadöw 
Haugsdorf-Weidenau . 
Bandorf-Jauernig  .  . 


0-2ia 


6-  II6  2 
5-50«  3 
3- 141  3 

7-  592 j  I 
0 
O 
o 
o 

0 


378  |o 

161  0' 


593 


139 

002 

012 

017 
006 

148  O 


661 

987 
400 
692 
461 
OII 
2  HR 

2S3 


0-047 

o'45-  ' 
0840  10 


6041    -   I  _ 


0*103 

0059 

0-500  o 

O-  INI    ;  0 


—  |0-Oi8iO 


1091 


W973 


056  o' 182 

>388  0-096 

<ny,  0-184 

032  — 

024  o  470 


1*005 


0-435 
0-783 


0-037 

0-079 
4  622 

0-226 


-  I  -  :  - 


»•357 


I 


11-178  6-669  l3«29i 


I 


1 


3-ft« 


3-150 


4-954 


•)  Au^aben  0-499  MOHonen  Gulden  durch  in  gleicher  Hohe  eingegangene  latereBsentenbeitrüge 
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Tabelle  X. 


1883 

1887 

1 

'  1  """'^ 

Zusam-j 

1886 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1888  1  18S9 

1895  1  1896 

men 

1882 


l  d 


t  c 


r . 


W    ä  h 


13323 
12-761 
10-972 
16-023 

0-550 
j  1-919 

I  0513 
o'597 

3  565 
41-301 


-  j  34-300 

-  I  7  240 

-  3-337 
1-680 


0*820 

5237 

1-289 

9-7M 
6  986 
1-305 
0*430 
0035 
0-378 
0-297 
0*030 
O'OSO 
0-oJS 
0  001 


19-076 


lo*6(n 


12-088 


Il-36«i8*8l8 


0*047 


12-407 


0-114 


1-880  0-214  0177 


2  -113  o  635 

2*034  13-237 


0*409 
I*306 


0054 _  - 


0»308jOO70 

0*204  lo'22I 


o  orC>  oo;,6o  151  1-687  1-219  0-193,0-035 
Q-oii  0-020  O  CX»)  0  610  I  0-695  0-200;  0026 


0-000  0-047  0-009  ^  3- 150 
'  0-70o|  0*130 


5-594 


7  477 


4-041 
0-782 


0-197 

0053 
2  316 

3-300, 


1-443 

0059 

0>012 

- 

- 

0-609 

0-324 

0-222 

0- 107 

0-519 

0-505 

- 

0  283 

■S'579 

0-088 

5*744 

0-2II 


0-076  jO'006 
0-864  1  0-244  ■ 


2-581  4-194 
0-038  0-723  0-544 
o-oio|o'ii6j  0-294 
0*035  *) 

0-328  0-050 
,0  0ü»|  0-305 


0*020 


0*050 
0-015 

o-ooi 


0-014 j  0'014 


' 9  678  |23*437j3a*  14a  6*421  j  9  523 1 9' »oo 1 8-436 

5*026 1 5-866  2*159 

1*067 

3*294 

6*090 

4  710  5-580;  199-357 

-        1         .        1        1        1        i        1        i        1  - 

1         1  1 

{»deckt,  daher  kdne  Ebutelluiig. 
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Staatsaufwand  durch  Betheiligung  des  Staates 

Tabelle  XI.  [Die  Rttckzahlungen 


1 

1  «873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1S78 

1879 

1880 

iSSr 

1 

1  1 

i 

i  n 

M 

i  1 

1  i 

0  n 

e  n  , 

1  I 

Eisenbahn  Pilscn-l'ricsen  [Koinotauf   .  . 

1 

1 

3113 

1276 

0-525 

0-219 

1 

0024 

1 

Falkenau-Crfislitz  (BuschWhradcr  lüsenb.J 

0954 

0-546 

I  •  100 

< 

1  3 

Niederöstcrrcicliisclic  Südwestbahnen  .  . 

— 

0  809  4  057 

0'l82 

0'0S7 

0-087 

4 

Bröx-Klostergrab  [Prag-Duxer  £isenb.J  . 

- 

■ 

0-900- 

Bosen-Menoer  Eiaenbaha  ...... 

— 

OM39|0'8ii 

;  6 

KreiiMMnflnaiter  >  Micheldorf  [Krenwtfaal- 
Cxeraowito-Nowosielitu»  Localbahn 

1 

-  1 

7- 

— 

"  1 

- 

1 

f 
1 

— 

!  8 

FebrinK-FQntenfeld,  Localbahn  .... 

— 

— 

_  1 

1 

1 

1 

10. 

Hannsdorf-Ziegenhals,  Localbahn  .  .  . 

! 

- 

-  1 

— 

1 

-  t 

Eisenbahn  Lenibets-Beheec  tTomasadw]  . 

1 

12 

- 

■ 

— 

i  '-^ 

Bukowinaer  I.ocalbahnen  ...... 

: 

_ 

'4, 

Laihach-StL  i iK  [.ocalbahn  .... 

i 

_ 

- 

- 

i 

1? 

1   FUrstcuf\  Ivi-H. 11  iln  r^,  Localbahn  .   .   .  . 

- 

i(> 

Unterkrainer  Bahnen  

.. 

17 

Murthalbalin  1 1 'nzniarkt-Mautemdorf]  . 

1 

XH 

;  Itzkany*Suczawa,  Localbahn  .  . 

1  - 

S'.iuiin  L- 

4-470 

IO'5I2 

5-434 

1-03; 

0-707 

0-445 

0  922 

1 

; 

! 

• 

i 
1 

1 

1 

1 

1 

i 

1 

1 
1 

1 

i  1 

i 

1 

1 

i 
i 

!  1 
'  1 
1 
1 

f 

1       '  ' 

1 

1 

i 

\ 

1  1 
1 

r 

1  ■ 
1  ^ 

1  ; 

■ 

1 
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am  Baue  von  Privatbahnen  1873 — 1896. 

sind  fett  gednickt.] 


TMle  XL 


— i 

1887 

im 

18S9 

1890 

1891 

1882  j  1883  ,  1884  J  1885 1  1886 


I89J 


Gulden       ö    s    t    e    r    r.       W    ä    h    r  g. 


0010  — 
-  MOO 

0-0P3 :  — 


j  -  ;0-M»0 
'O'QSO'    —  ;0-004 10-004 


—  ;  0-225 1  0-075 

-  i    -  !0'350 


I 


I 


I1500  — 


0001 


0007 


0  016  0-009  0-008: 0-017 


I 


0'300 


0-280 


—  10-125 


0-012 


0-922 


-   [  14-799 


f  9-125 


I  - 


[  0-300 

!  0-350 


0-425 

o-jso 
0550 
0-goo 

OfJOO 
OJil 


I 


0  ■  600  r 0 010  0  010  0-010 

0180  o-iSo  o-iSo 
0"3üO  0  300  0  300 

0-^20  0'203  0-235 

o-ioo 


0-010 


0010 


o- 180  o- 180! 


I 


I 


0-220       -  0-220, 

I 

-     j 0-100  0-031 
0-150  0-150 

0*500 


0-150 
0*500 


o- 130  0- 150 


0-500 


0-500 
0-400 


0-750 

2  000 

o  400 


0-004:  0004 


0-063  l'775l 0-421  O'ST^  O-OOllo-llSj  1-384  ;0'88« 


0-797  0-193 


0-406  0-149 1  0-650 


0'6so 
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Die  letzte  Tabelle  [XII]  zeifjt  suniina- 
risch  den   für  die  beiden  bezeichneten 

Zweckt-  erwacliscncti  Staats.iufw.UKi  in  ik-n 
einzelnen  Jahren  der  Licgcuilands- Periode. 

Tabelle  XIL 
Staatsaufwand  für  Eisenbahn^Neubau. 
[Die  Mehr-RUckzahluiiL^cti  sind  als  Gegen- 
posten  fett  gedruckt] 


Kelhcillguni; 

am  Bau  Vfno 

ZatamiiicD 

MTAtMbMB 

la  MW 

Umwn  Oiild«ii «.  W, 

1873 

0-212 

-  ■ 

0-212 

1874 

12<^3 

J  8w 

17-8 1 2 

1875 

22-357 

4-470 

1870 

1 1178 

10-512 

2 1  O.W 

1877 

6669 

5434 

12  10^  i 

1878 

3291 

I03J 

4323 

IS79 

0707 

3751 

I8«0 

2*150 

0-445 

I88I 

4-954 

Ff 

I8S2 

967? 

OrO^ 

21-^ 

1  18-S? 

23437 

t'77S 

32  142 

0-421 

32563 

lH8^ 

6-421 

0576 

6-997 

1S86 

9523 

0-00 1 

9-522 

1887 

9  100 

0  118 

9218 

188« 

8436 

I JS4 

9720 

188g 

^026 

4  l'>2 

l8<K> 

5866 

0797 

Ö663  1 

189 1 

2-159 

0  193 

2  •352  j 

1892 

1-067 

0408 

1475  1 

1893 

3294 

0  149 

3443  , 

1894 

6-090 

0650 

6740 

l«95 

4710 

0650 

5-3«) 

1896 

5-580 

1054 

6-634 

1873. 1896 

199357 

321 14 

231  47' 

Wie  die  vorstehende  TabillL-  XIT  /ci^. 
hat  der  Jahresaufwand  tiü  Ucii  Staats- 
eisenbahnbau  nach  einer  gleich  anfangs 
[li<74-  1X76]  bemerkbaren  Steigerunjr  auf 
riuid  22-4  Mill.  rt.  seinen  bisherigen  Cul- 
minationspunkt  mit  23*4  und  33-1  Mill.  11. 


in  den  Jahren  1883  und  1884  erreicht, 
in  welchen  die  hohen  Erfordernisse  für 

die  Arlber^r-  und  die  galizische  Trnnsvt  rs al- 
bahn zusaniiiieulralen.  Die  späteren  Jalu  c 
weisen  namhaft  geringere  Zift'ern  auf.  Seit 
1892  —  dem  Tiefpunkte  mit  ri  .Mill.  fl. 

i.st  eine  vornehmlich  durch  die  Bahn- 
bauten  in  Galizien  bedingte  Steigerung 
des  Jahre.saufwandes  wahniclunhar,  der 
zwischen  5  und  6  Mill.  fl.  schwankt. 

Die  Staatsbethciligung  am  Privatbahn* 
baue  ist  von  anfangs  holicn  Jahresziffem 
[1876  :  iO"5  .Mill.  11.,  vLTan]assl  durch 
die  Pilsen-Priesener  Eisenbahn  und  die 
ristcrrL-iLliischen  SüdwcstliaiiiiL-n.  denen 
der  Staat  Bauvorsclüissc  ;,^cgcu  L'ebcr- 
nahme  vim  Titeln  ^twahrlc]  auf  gering- 
fügige Beträge  herabgesunken.  Die  Sum- 
men des  (jcsanmuaufwandes  seit  1873 
für  Staatseisenbahnbau  mit  199*4  MiU.  fl. 
und  für  Sta  H'  theilimuiü;  am  Prival- 
bahnbaue  jnii  32  i  MiU.  tl.,  zusammen 
231-5  Mill.  fl.,  haben  für  die  staatliche 
Eisenbahn-Gebarung  eigentlich  nur  histo- 
rischen Werth,  du  einerseits  die  Bau-Auf- 
wandssummen successive  dem  Anlage- 
(Kapitale  der  Staatshabnen  zuwachsen  und 
dort  uiil  ilirer  X'crzmsurig  als  Erhöhung 
der  Jahreslast  wirken,  andererseits  mehrere 
der  dvircli  ('apitals  -  Betheiligung  unter- 
stützten  Baiuicn  .seither  vom  Staate  er- 
worben worden  sind,  wobei  die  nicht  rUck- 
ge^alilteii  \"iirschüs<e  in  den  Ankaufspreis 
euigereeljnet  wurden,  niithiu  wieder  einen 
Theil  des  .\nlage-Capitals  der  .Siaats- 
hahnen  bilden.  Dahin  ^^ehiitt  auch  der 
aus  Budgetmitteln  bestrillcue  Beirag  von 
3-01 1  Mill.  fl.,  den  der  .Staat  fOr  die 
Erwerbunf;  der  Dniester  und  Braunau- 
Strasswaiehciicr  Bahn  in  den  Jahren 
1876 — 1883  verausgabt  hat. 


VI.  Die  Steuerleistung  und  sonstige  Öffentliche  Leistungen 

der  Eisenbahnen. 


Wie  in  der  am  Ein^an^xe  dt;s  II.  Ab- 
schnitts gegebenen  Gliederung  der  Be- 
ziehungen, in  denen  die  Eisenbahnen 
auf  die  Sfaatswirthschaft  einwirken,  näher 
ausgeführt  wurde,  steht  der  directen  Ein- 
wirkung der  Eisenbahn-Gebarung  auf  den 
Eisenbahn-Etat  des  Staatshaushalts  jene 


auf  die  anderen  Etats  und  vornehmlich 
auf  die  eigentlich  tiscalischen  zur  Seite, 
indem  die  Eisenbahnen  selbst  ein  wich- 

tin-es  Stt  lUTrihiect  bilden,  überdies  von 
dem  Eisenbahn- Verkehre  in  Form  ver- 
schiedener Gebühren  Abgaben  erhoben 
werden,  endlich   die  Eisenbalmeii  für 
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öffentliche  Zwecke  Leistungen  vollziehen, 
welche  vermöge  ihres  Mehrweithes  ge- 
genüber dem  hiefür  geleisteten  Entgelte 
einen  Hnanziellen  Vortheil  für  den  Staats- 
haushalt zumeist  in  Form  von  Kosten» 
Ersparnissen  darstellen. 

Es  wäre  nun  allerdings  von  hohem 
Interesse,  die  genauen  Ziffern  zu  kennen, 
mit  welchen  die  Eisenbahnen  seit  ihrem 
Bestände  aus  den  bezeichneten  Titeln  zu 
den  aligemeinen  Staatslasten  beigclrai^cn 
haben,  l'.s  stehen  dieser  Ermittlung  aber 
mannigfache  Schwierigkeiten  im  Wege, 
i-ür  einige  der  hier  in  Betrauilit  kom« 
menden  Leistungen  fehlen  statistische 
Nachweise  -,  die  einschlägigen  Ausgabs- 
posten sind  nach  dem  Contirungs-Schema 
mit  anderen,  nicht  zu  den  eigentlichen 
Betriebskosten  gehörigen  Auslagen  ver- 
mischt. In  den  Rechenschaftsberichten  der 
Eisenbahnen  werden  die  eigentlichen 
Staatsstonem  nicht  besonders,  sondern 
zusammen  mit  den  infolge  des  geltenden 
Besteuerungssystems  als  Zuschläge  zu  den 
directen  Staatssteuem  ziii;kicli  mit  diesen 
letzteren  zur  Einhebunj;  gelangenden 
Abgaben  für  die  autonomen  Körper 
[Länder,  Bezirke,  CiemeindenJ  cumulativ 
ausgewiesen.  Was  daher  die  hier  an  erster 
Stelle  zu  besprechendt*  Steuerleistung 
der  Eisenbahnen  anlangt,  so  erübrigt 
nur  und  wird  tiUr  den  angestrebten 
Zweck  wohl  genügen  müssen,  auf  Grund 
der  für  die  einzelnen  Jahre  ausgewiesenen 
Cjcsammtsummen  annäherungsweise  An- 
haltspunkte die  Höhe  der  Ziffern  /.n 
geben,  um  die  es  sich  bei  der  Steuerleistung 
der  Eisenbahnen  —  diese  im  allgemeinsten 
Sinne»  also  cinsclüiesBlich  der  ( '.ebühren 
und  der  neben  den  rein  staatlichen  auch 
für  autonome  Zwecke  geleisteten  Abgaben 
verstanden  ■—  handelt,  wobei  die  unter- 
laufene l^igenauigkeit  dadurch  vielleicht 
etwas  gemildert  erscheinen  kann,  dass  der 
.\utonomie  in  Oesterreich  zum  Theil  auch 
die  Vollziehung  staatlicher  Functionen 
obliegt,  wodurch  der  Staatshaushalt  um  den 
entsprechenden  Aufwand  entlastet  wird. 

Für  das  Jahr  1880  —  knapp  vor  dem 
Uebergange  zum  Staatsbetriebe  —  gibt 
die  folgende,  der  ofBciellen  Statistik 
entnommene  Nachweisung  die  von  den 
Eisenbahnen  geleisteten  Steuern  sammt 
Zuschlagen  mit  folgenden  Ziffern  an: 


TabeUe  XIII. 


A,  Siaai^hnett  und 

Staatsbetrieb. 

K.  k.   Staatsbuhnen   incl.  der 
Staatsbahnen  im  Privatbetrieb 
Staatsbetrieb  von  Privatbabnen 

Zusammen    .    .  . 

B.  Genti'iHsamc  Eisenbahnen. 

Erste  Ungar.  -  galizische  Eisen' 
bahn  

Kaschau-Oderberger  Bahn  . 

Oesterr.  Staatseiseiibahn-Gesell 
schuft »)  

Südh.ihn',  .... 

Ungarische  Westbuhn     .  . 

Zusamoieii  .  . 

C.  Oesterr.  I^rivaibahnen. 

.Anssi^^-  ieplitzer  Eisenbahn 
Böhmisch«;  Nurdbahn  .  .  . 
Bfthmisclie  Westbahn  .  .  . 
Buscht^hrader  Eisenbahn 
Dux-Bodenbacher  Eisenbahn 
Galizischc  (larl  Ludwig-Bahn 
Graz-Köflachcr  Eisenbahn  . 
Kaiser  Ferdiaands-Nonlbabn 
Kaiser  Frans  !osef>Bahn 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  .  . 
Lemberg -Czernowitzer  Eisenb 
Leuben  -  \'c  tr Jenihc?  ger  Eisenb 
Mährische  Circtizbahn .  .  . 
Mähr.-sclilesische  Centraibahn 
üesterreichische  Xordwestbalin 
Ostrau-Friedländcr  Misenh.ihn  . 
Pilscn-Priesener  Eisenbahn  .  . 
Prag-Duxcr  Eisenbahn  .  .  . 
Sud-Nordd.  Verbindungsbahn  . 
Turnau-Kralup-Prager  Eisenb. 
\'orarlberger  Bahn  .... 
Wien-Pottendorf- Wr.  Nenst-B. 
Wiener  Verbindungsbahn   .  . 

Zusammen    .    .  . 

Gemeinsame  und  Osterreiclüsche 
Privatbahnea  (B  +  C]  .  .  . 


fl.  ö.  W. 


.787 


76.737 


8.801 
3.681 

1,94-}  .i-4 
10.918 

4,480.837 


Tin  C;. 


62671 

I-I.47I 
191.934 
86.802 
59.008 

703.084 
46.049 
,202.040 
26.10t 

672.563 

1  JS*, 

10.512 
I5.Ö04 
49  55« 
15430 

io.6=;9 
14.18S 

118.  ^21 

88.699 

5.172 
7.to8 

S0.1S4 
4.7.^5419 

9,236.286 


')  In  diesen  ZitTern  ist  die  Steuerleistung 
fUr  die  ungarischen  Linien  inbegriffen.  Eine 
besondere  nachweisung  für  die  österreichi- 
schen Linien  ist  in  der  offidellen  Eisenbahn- 
statistik  nicht  enthalten,  nachdemdieTrennung 
der  Betriebsrechnunp  der  Osterreichischen  und 
ungarischen  Linien  bei  der  Staatsciscnbalm- 
Gesellschaft  erst  mit  dem  Jahre  1S83  erfnitrt 
ist;  bezHghch  der  .S(ldb;ihii,  hei  weleher  die 
Trennung  der  Betriebsrechnung  erst  im  Jahre 
jSSq  durcfii^LtiÜirt  wurde,  ist  j.J.  iLh  zu  be- 
merken, dass  dieselbe  lUr  ihr  ungarisches  Netz 
im  Jahre  1880  noch  die  Steuerfreiheit  genoss. 
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Wenn  in  dieser  Xachweisimg  vor 
Allem  die  Geriiigfüßiukeit  der  Ziffer  auf- 
t  i'.lt,  mit  der  die  Staatsbahneii  und  der 
btaatäbetrieb  an  der  gesammten  Eisen- 
bahn-Steuerleistuni^  pro  1880  betheiligt 
sind,  st»  erklärt  sich  dies  einerseits  aus 
dem  damals  noch  «geringen  Umfange  des 
Staatsbahnnetzes  [955  km],  dessen  Be- 
steuerung erst  mit  einem  späteren  (.lesetze 
{.18S7]  eingeführt  wurde,  und  desStaatS' 


Übersteigen  und  diese  Zitier  bei  der  Kai- 
serin uisabeth-Bahn  nahezu  erreichen. 

Im  Ganzen  haben  alle  Eisenbahnen  zu- 
sammen pro  I  HHo  Ober  9-3  Mill.  il.  an  Steu« 
em  und  Zuschlagen  geleistet.  Die  Netto^aa" 
rantie-X'orschussleistung  des  Staates  an  die 
Eisenbahnen  ist  l'ür  das  gleiche  Jahr  mit 
17  925  MiJI.  fl.  ausgewiesen.  Werden  diese 
beiden  /Ziffern  einander  geg<.iiiibcr;^Lslellt, 
wofür  sich  vom  Standpunkte  der  i^taats- 


betriebes,  welch*  letzterer  nur  die  Krön-  I  wirthschaft  betrachtet,  im  Ganzen  Argu* 


prinz  Rudolf-Bahn  seit  l.  Januar  iSSoimd 
die  Erzherzog  Aibrechtbahn  seit  i.  August 
1880  umfasste,  anderseits  aus  der  geringen 
Ertragsfähigkeit  der  einzelnen,  in  verschie- 
denen Ländern  zerstreuten  ^taatslinien. 

Die  Steuerleistung  der  Privad>ahnen 
weist  dagegen  schon  für  das  Jahr  18S0  sehr 
ansehnliche  Beträge  auf,  die  bei  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  Ober  2'2  Mill.  fl.,  bei 
der  Südbahn  Ober  l  i)  Mill.  tl.  und  Iv  i  der 
Staatseisenbahn-Gesellschatt  [incl.  der  un- 
garischen Linien]  über  2  5  Mill.  11.  ausma- 
chen, bei  der  Carl  Ludwig-Bahn  07  Mill.  fl. 

Tnbelle 


mente  anführen  lassen,  so  gestaltet  sich  der 
äaldo  der  ütaatsgebanmg  bezOglich  des 
Eisenbahnwesens  um  etwa  die  Hälfte  besser, 
indem  der  Nettozuschuss  aus  Staatsmitteln 
für  den  Eisenbahnbetrieb  auf  8-625  ^iU.  fl. 
herabsinkt  Die  snccessive  Zunahme  der 
jährlichen  Steuerleistung  ist  aus  der  nach- 
stehenden Tabelle  ersichtUch,  in  welcher 
die  Steuer-Eingänge  von  den  Staats-  und 
Privatbahnen  nebst  dem  Stempel-  und 
GebUhren-Aequivaleiit  für  die  einzelnen 
Jahre  1880— 1895  nach  der  amtlichen 
Statistik  zusammengestellt  sind: 

XIV. 


Eingänge  an  Steuern  samint  Zuschlägen,  dann  an  Stern j^i  In  und  Gebühren 
von  den  Eisenbahnen  in  den  Juhren  j88o — 


Jahr 


fSHwttfn  «Mimt  ZnwMSf  BB 
in  Mllltopeo  «.  Öfter*.  WIhr. 


Priv.K- 
bAbnt:  u 


1880 
I88I 
1882 

1,SS4 

iS,S7 

18M9 
1890 
189! 
1892 
JH93 


9-  3»7*) 
II  265*M 
1051/1 

(y'h-jo 

10-  25<> 

10  120 

10^02 

10-  81 6 

"•565 

11  1K2 

11-  477 

12-  306 


S(.iat»- 
b.ihiKii 

0-008 

0-  oii 
0014 

001  \ 
0  WS 

5  H^'* 

1-  624 
205S 

2-  410 
2708 
2-53« 

Voo(> 
376H 


Stempel  iu)4  GcMtafea-AeqiilTalent 
io  MnitoacB  fl.  »M«rr.  WlUir. 


I  riiv..t- 

I  hdbnen 


Hahnen 


Im  Ganxen 
MJIl.  fl. 


9244 
II  279 

ia6oj 

io-5i;7 

10-  475 
14-.S00 

11^57 

11-  36o 

13232 
«4473 

13  713 
14- 132 
15312 
16267 


1027 

O'97-l 

I-02S 

0.^41 
0763 

O'53o 
a73S 
0637 

0  570 
0-505 

0-539 

0464 
0455' 


0-00005 
o  Ol  2 
0001 
o  0001 
o  101 
o  056 
0  054 
0-034 
0032 
0041 
0040 
0048 
0-033 

o-oxa 
0-024 
0-018 


1027 

00S6 
t  026 

o  .S4 1 1 
o  X04 

o  605 

0772 

0*1*)'» 

o  620 

0  545 
0-589 
0572 

0-5^7 
0  |ss 

«473 


10-  271 
103N4 
••!305 
• '  445 

11-  400 
II  202 
11059 

'  5  57- 
I  rv26 

l2'9iSO 

13777 
14-802 

14-  285 
14699 

15-  800 
»6740 


10712    '    0-516         1 1-228     'I  -208707 


■>2r"^.s  '«"^«vöü  27-519  i  197-479 

'\  Hei  üer  Sla-itaciucnhahn-t ici>cll«cb;ifl  ftir  die  J.ihrc  iHHij,  iWt  miJ  cliii.^lille>.»liv;ti  Jer  SlciuiD 
QDd  licbOhriii  (ii>  J.<>  iiDt;>iiUvhi:  Net/,  (tlr  wcli.licv>  pro  l^'-S^  zum  crtlen  MhIc  .iu«);eH'lcs<.'ii  sind:  Steuern 
fl.  I,a7».4Hr,.  (Jchiihrt-u  fl.  |tj.'i<i«,  zu>.Tinmcn  H.  I.4U.ISJ. 

Hei  dtr  Sfidhabn,  uelchc  in  l  njjaiii  hi«  I.  jAniiur  IV/J  die  SttiicrlTclhtit  j;ttp>>«,  erfolgte  die 
Trennung:  der  Iictrlch«.iLclinun(«  1111  |.>hrc  iSsij. 

••i  liibvdrilti.  n  die  auf  liruitJ  dci  lic^il/u»  vnio  ly,  M.iri  1^7  I<..(i..HI  Nr.  enirivihttlc  Krwerh- 
IUHI  Einkuuinii.iinlciier  ntt>»l  Zii»thli«j,'in  tür  Jil  J.<hrc  1*177  — iHVi  i.lM-777.  hic/u  da»  J.ihr  iv»7  mit 
fl.  310.4^,  et;;'ht  zus.tiniutn  11.  \.-u.f'K 

***!  Ute  Ahiidbuic  dvr  Kiiij^au^ti  na  Suupcla  und  ücbüliicu-AciiUlVdlent  i>t  begründet  in  deitt  Kort- 
■ishrelten  der  Klituitakd-VcrMiuiiUtiliunc. 
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Wie  die  vorstehende  lahcllc  zeijft, 
liaben  die  »isterreichischen  Kisenbahncn 
an  Steuern  und  Gebdlnren  m  den  Jahren 
1K80 — 1895  eine  von  lo  successive 
auf  beinahe  17  Millionen  ü.  steifjende 
lahressumme  j^eleistct,  welche  mit  Aus- 
nahme der  hier  nicht  ausgeschiedenen 
Zuschlage  an  autonome  Körper  dem 
Staate  zugeflossen  ist.  Für  die  ^anze 
Periode  beträgrtdie  Steuer«  [und  GebOhren-J 


leistung  der  Kisenbahrun  nahe/u  209  .Mil- 
I  lionen  H.,  eine  imposante  Zitfer,  welche  bel- 
I  spielsweise    die    Netto  -  ( iarantieleistung 
des    Staates    in     dem     ffleichen  Ztit- 
j  räum  [abzüglich  der  Rückzahlunt;en  rund 
j  107  MilL  fl.|  weit  nbersteitft.   Div  Ver- 
theilunt;  der  :int;efflhrten  jährlichen  Steurr- 
sumnic  auf  die  eiiuelnen  Steuer>;attuny;en  • 
ist  für  das  Jahr  1895  aus  der  nachstehen« 
j  den  Zusammenstellung  ersichtlich: 


TaUllf  XV. 

Zergliederung  der  von  den  Eisenbahnen  im  Jahre  1895  entrichteten  Steuern 
sammt  Zuscfaläj^en,  dann  Stempeln  und  Gebühren. 


K.  k.  .Staatsbahnen  und 
für  Rechnung  des  Staates 
betriebene  Hauptbahnen 
{einschliesslich  der  Staati- 
bahnenim  Privatbetriebe]. 

Localhahnen  im  .Staatsbetr. 

P  r  i  V  a  t  b  a  h  n  e  n  : 
.Aussift-ieplitzer  Eisenbahn 
Böhmische  .N'orJbahn  .    .  . 
Buscht4brader  Eisenbahn 
Graz-KOflacber  Eisenbahn  . 
Kaiser  Ferdinands-Xordbahn 
Kaschau-()derb.Bahn[«^st.L  ) 
Le«ib(.n-\ordemberger  Ei- 
se n  Im  im  .   .      .   .    .  . 

O«  sKrr  Xordwcstbahn  [ga- 
r.intirtt  s  Xetzl  

<  t.  >*err  Xordwestbahn  [Er- 

inzunpsnetzj  

<  'Lsterr.-unpar.  Staatseiseo- 

bahn-Gesellschaft  .  .  . 
Ostrau-Fricdiänder  Eisenb. 
Sttdbahn  {Osterr.  linienj  .  . 
Sfid-Nocddentache  Verbin- 

dungriiahii  

Eisenbahn  Wien-Asnang 
Wien  -  Pötten Jiirt  -  \\'icner- 

Neustadlcr  liahii  .  .  .  . 
.Selbststandige   Local-  und 

KJeiubahuea  


Gntad- 


GtMudc- 
MeMer 


Krwcfb-  I      Ein-  xasammen 
•tett«r  I 


»teuer 


Stempel   I  (icniimiul- 
und  Cic-  IciHluui:  an 
bOhreii  Steuern 
Aaqul-  BDd 
T«lrat  G«Mlbrcn 


12  t  S.|S 

J53Q26 
7  «42 

.36.«  43 
II» 

.^.446  13H 
«45 

3,758.055 
ioof)3 

16..S47 

</j2 

.^.774 

II. 05  5 

6.500 

120.256 
1.^04 

13280 
20.179 

23614 
1.506 
-*) 

2  562 

10.122 

20.832 

16.065 

10-735 
4.912 

778713 
420.962 
1,047.824 
148^8 

2,57«-.^7.^ 
3aS.42i 

80S.615 

467  <wi 
l,o<)6.4')4 

16^.282 
2.703.741 

.^^447 

24235 

30.286 
8681 

121.464 
2.St>0 

8;2  S50 

7-'-' 
1,126.750 

17'.<>»3 
2,825.205 

.SOI 

<  4'>2 

25.234 

20  26? 

2'>4?i 

S  Ü76 

■S32.CK1J 

*7-.25i 

S.J4.I36 

7^65 

15.133 

5.263 

^14 

27.876 

.S..S7, 

3'>747 

39.374 
1.364 
»8.553 

93.104 
IÖ4.385 

23.542 
S.774 
5-394 

2,109,592  '  2,265.612  ;  37.808  2,323-420 

33.228     40.366,   7.qi6  48.282 
3»I90.523 1  3i338  «55 1 13»  869 !  3^160.724 

7.81 1 

2.058 

17067 
4.70s 

222  048 
I  504 

252  a% 
10.412 

7  767 
.2 .596 

250  S56 
12..S0S 

1.615 

S58 

A  442 

Sö  764 

9.V679 

.}.0<)0 

97  739 

6283 

H  191 

I.5S2 

5  100 

2 1 . 1 50 

»3240 

M  405 

1 375-756]  480.103  ^  175.319  15,235.583  16,266.761  472  59.:  ,i6,7.i9.353 


Die  einzelnen  .SchlusszilTeni  dieser 
Tabelle  verdienen  es  wohl  beachtet  zu 
werden.  Ab|B[esehen  von  dem  Staatsbahn^ 
netze,  dessen  Lci.^tuni;-  .^7  Mill.  tl.  üher- 
stei^,  jjtcllen  die  grossen  Privatbahnen 
—  die  Sfldbahn  mit  fast  3-5  Mill.  fl., 


die  Kaiser  Ferdinands-XordlLihn  nnt  iilicr 
i  a'8  Mill.  fl.,  die  Slaatseisenlniini-Gesell- 
{  Schaft  mit  über  a-3  Mill.  fl.,  die  ßusclit?- 
hrader  Bahn  ttiit  über  i'i  .Mill.  H.,  die- 
Aussig-Teplilzer   Baliu    «ad   die  öslerr. 
j  Xordwestbahn  mit  je  aber  O'H  Mill.  f). 
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—  stattlich«  Steuerobjecte  dar.  Diese 
Ziffern  sind  woM  ein  schlagender  Beweis 
dafür,  wie  sehr  der  Staat  im  AUf^cmeinen 
auch  an  der  finanziellen  Prosperität  der 
Privathahnen  interessirt  ist. 

Mit  den  vorstehend  angeführten  eigenen 
Leistungen  ist  aber  die  fiscalische  Frucht- 
barkeit der  Eisenbahnen  Iceineswegfs 
erschöpft. 

Nebenden  öffentlichen  Abgaben,  welche 
die  Eisenbahnen  selbst  zu  entrichten 
haben,  schaffen  sie  nämüch  dem  Fiscus 
in  dem  durch  sie  vermittelten  Personen- 
und  GOtervericehre  ein  vrfchtiges 
und  durch  Vermittlung  der  Bahnver- 
waltungen,  weiche  die  Einhebung  zu- 
gleich mit  den  Bahngebtthren  besorgen, 
äusserst  bequem  benutzbares  Besteu- 
erungsobject.  Die  Heranziehung  des 
Eisenbahn- Veilcehres  zur  Leistung  Offent- 
licht,  r  Abj^aben  erfolgt  in  Oesterreich  bisher 
nur  in  der  Form  der  GebUhren-Einhebung 


von  den  Personen-Fahrkarten  [Billet- 
Stempel],  dann  von  den  Frachtiirieren  and 
Aufnahmescheinen  [Frachtbriefstenipel, 
AufnahmescheingebUiur].  Wiewohl  diese 
Abgabe  beiweitem  nicht  jene  Hobe  er- 
reicht, die  in  anderen  Ländern  durch 
die  sogenannte  Transportsteuer  erzielt 
wird  *),  handelt  es  sich  dabei  doch  um 
ein  ganz  ansehnliches  Einkommen,  welches 
dem  Staate  durch  Vermittlung  und  in- 
folge der  Eisenbahnen  zuftiesst  Als  An- 
haltspunkt können  die  Ziffern  des  Jahres 
1895  dienen,  welche  in  der  nachstehenden 
Tatelle  msammengestellt  sind. 


*)  V'f^l.  .'^ n  n  c nsch e  i  n,  Jit,-  F.isen- 
bahn-TranspurtsUucr  und  ihre  Stellung  im 
Staatshaushalte.  Hcrliii.  Springer  1897. 


Ihre 


F.infflhnjng  in  Oesterreich  ist  durch  dea 
neuestens  als  Regierungsvorlage  einge- 
brachten Gesetzentwurf  in  den  Vordeigrund 
der  wirthschaftspotitischen  Erörterungen  ge- 
treten. 


Taltene  XVL 

ZusaTnmenstellung  der  von  den  Osterr.  Eisenbahnen  für  das  Jahr  1895  ent- 
richteten  Gebühren  für  Fahr-  und  Frachdtarten. 


Bezeichnung  der  Hisenbahnen 


I        Gebtihr  fOr 

I"r.u  Iitbrietc 


Personen- 


zuMiDsien 


Gulden  Oaterr.  Währung 


K.  k.  .Staatsbahncu  uiul  für  Rechnung  des  Staates 

betriebene  Hauptbahnen  ..... 
Aussig-Tephtzer  Eisenbahn  .... 

Böhmische  Xordbahn  

BuficbtAlirader  Eisenbahn       .    .        .  . 
Kaiser  Ferdioands-Nordbahn  .    .  . 
Kaschau-Oderberpc  r  I^ahn,  österr.  Strecke 
Oesterr.  Nordwestbaho,  garant.  Netz    .  . 
T  >  Erg^nzungaoetz 

OcvtL-rr-im^  StaatscisL-iiliahn-CicseUschaft 

Üstrau-Friedl'lnder  Eisenbahn  .   .  . 

Sddbahn  *)  

Sud-Norddeutsche  Verbindungsbahn 
Wien-Aspang-Eisenbahn  .... 

Localbahnen  

,  zusammen  Priwitbahnen 

Im  Ganzen 


691.820 
19.877 

35-OS4 
178,814 

12..S90 

70.S12 

24.56« 

«74  733 

I47Ö 
302.106 

3i^»33 
II  226 

44  994 


399423 
46368 

33375 
36.879 
128022 

6.648 

5«.635 
24.696 
150.843 

179  271 

24  549 

4.231 
20.076 

713593 


i!  1,635.546  I  1,113.016  [ 


1,091.243 
66.245 
65.588 

72.563 
306.836 

1953« 

129. 147 
49.264 

325576 
4.476 

481 -.377 
56.182 

»5-457 
65.070 

1^7.319 


3,748.562 


*)  Inclusive  Graz-Koflacher,  Leoben-Voidemberger  und  Pottendorf« Wiener-Ncu- 

Städter  Bahn. 
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Die  Jahressumme  dieser  Staatsein- 
nahme, welche  von  dem  die  Eisenbahnen 
benatzenden  Publicum  [Reisende  und 
Frachtgeber]  eingehoben  wird,  beziffert 
sich  sonach  auf  etwa  275  Millionen  fl. 
Dass  diese  Ziffer  nicht  zu  niedrig  er* 
mittelt  ist,  ergibt  sich  aus  einer  anderen 
uns  vorliegenden  Berechnung,  wonach 
der  Personen -Fahrkartcnstempcl  allein 
einschliesslich  der  ächififahrt,  für  welche 
rund  loouOCM  fl.  in  Afa«ug  kommen,  in 
den  Jahren: 

iS..),^  iS()4  iS<,5 

1,323.614  fl.   1,(167.463  fl.    1,737.297  fl. 

eingebracht  hätte,  wozu  dann  noch  die 
Frachtbrief-  und  Aufhahmescheinstempel, 
mit  rund  3,000.000  fl.  zuzurechnen  wären. 
Man  wird  daher  nicht  fehlgehen,  wenn 
man  die  Transport-Abgabe  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  nach  dem  jetzigen 
Stande  des  Verkehrs  mit  über  3  Millionen  tL 
jährlich  ansetzt.  Zuzüglich  der  vorhin  mit 
16-7  .Millionen  fl.  ausgewiesenen  eigenen 
Steuerleistung  der  Eisenbahnen  ergibt 
sich  der  jetzige  directc  flscalische  Jahres- 
Ertrag  der  Eisenbahnen  an  Steuern  und 
Gebühren  mit  rund  20  Millionen  ti.  Hierin 
sind  nicht  inbegriffen  die  von  den  Eiscn- 
bahn-Titres  eingehobenen  Coupon-Stem- 
pelgebühren, die  beispielsweise  im  Jahre 
1895  bei  der  Staatsbahn-Gesellschaft  rund 
1 35.000  fl.  und  bei  der  SUdbahn  105.443 
ausmachten. 

Im  Anschlüsse  an  diese  dem  Staats» 
haushalte  bedeutende  Einnahmen  zuftlh» 
tendcn  Abgaben  sind  noch  jene  geld- 
werthen  Leistungen  hervorzulicbcn, 
welche  —  wie  am  Eingange  des  II.  Ab- 
schnittes ausgeführt  ist  —  von  den 
Eisenbahnen  unentgeltlich  oder  zu  cr- 
mSssigten  Preisen  für  verschiedene  sta  at- 
liche  Dienstzweige  besorgt  werden. 
Eine  genaue  Bewcrthung  der  liiedurch 
dem  Staate  iiri  Etat  dieser  Dienstzweige 
erwachsenden,  materielle  Vortheile  dar- 
stellenden Er.spamis.se  ist  nach  dem  heu- 
tigen Stande  der  zu  Gebote  stehenden  .Auf- 
zeichnungen für  Oesterreich  nicht  zu  geben. 
Eingehende  und  beachtenswerthe  N'ach- 
weisungen  über  den  Gegenstand  enthält 
dagegen  die  amtliche  Statistik  Frankreichs. 

In  der  von  dem  französischen  Mi- 
nisterium der  Öffentlichen  Bauten  her« 


auagegebenen  Eisenbahn-Statistik*)  sind 
die  vorerwähnten  Ersparnisse,  an  die 
Eisenbahn-Steuern  [I.  Transportsteuer  von 
Keisenden  und  Eilgut,  Aufnahmsschein- 
und  FVaditbriefetempel,  II.  laufende  Stem- 
pel, Gebühren  von  Acticn  und  Obligationen, 
Uebertragunga-Gebühren  von  solchen  Ti- 
tres,  Einkommensteuer  und  4'*/oigc  l'axe 
vomVerlosungsgcwinn,  III.  Gebiludesteuet, 
Patentgebühren,  ZoUeinnahmen  für  zu 
Eisenbahnzwedcen  bezogene  Brenn-  und 
Rohstoffe]  angereiht,  nach  folgenden 
Gruppen  zusammengestellt: 

IV.  Erspamime  zufolge  der  Bestim- 
mungen des  Üedingnisheftes :  l.  Postver- 
waltung. 3.  Telegraphenverwaltung.  3.  Be- 
förderruig  von  MuKtSr-Personen  und  solchen 
der  Marine.  4.  Unentgeltliche  Beförde- 
rung der  .Füianzorgane  im  Dienste  der 
indirecten  Steuern  tmd  der  Znllorgane. 

V.  Ersparnisse  gcgtiiiibt-r  den  nor- 
malen Tarifen  auf  Grund  freiwilliger  Ver- 
einbanmgen  mit  dem  Staate:  Kric-^^s- 
materialtransporte. 

üie  Bewerthung  auf  Grund  bestimmter, 
nach  statistischen  Leistungs-Etnheiten 
aufgestellter  Rechnungsschlüssel  ergibt 
beispielsweise  lUr  das  Jahr  1S94  bezüg- 
lich sämmtlicher  französischer  Bahnen 
[35.971  km]  nachstdiende  Betrüge: 

pr.km 

im  Ganzen  Bahn- 
länge 
Krcs.  l'Vcs. 

Postverwattung  {IV,  il37»573-9at  1045 

Telegraphen- 
verwaltung .  [IV,  2]  4,099.774  114 
Beim  Transport 

Voll  Militär- 
Personen  .  .  [IV,  3j  21,928.888  009 
Finanz-  und 

Zollorganen  .  flV,  4]    1,672.733  46 

Zusammen.  .  .  [IV,  1-4]  65,275.316  1814 
KriLy;.sinatefial- 

transport  .  .     [VJ      1,186.431  33 

Totalsumme  .  .  '66,461.747  1847 

Nach  ciiier  der  amilichen  Bewcrthung 
heigedruckten  Schätzung  der  Gesell- 
schaften, die  auf  einem  früheren  Formular 

*)  Statistique  des  chcniins  Je  fer  <ran<,ais 
au  dcccmhrc  Documciits  divers. 

Premiere  parüc:  Fr^uce,  intcrcl  gcueral. 
Paris,  Impr.  nationale  1896,  pag.  374,  375. 


Erspamtsse  der 


Digitized  by  Google 


46  Dr.  H.  Ritter  v,  Wittek, 


beruht,  wird  die  Totalsummc  der  Erspar- 
nisse noch  wesentlich  höher,  nämlich 

auf  Frcs.  136,  v>  1058  oder  per  ibn  auf 
Frcs.  3790  bczitfert. 

Die  Leistungen  der  Österreichischen 

Eisenbahnen  für  die  l'nstanstalt  be- 
ruhen im  letzten  Grunde  auf  dem  schon 
im  §  68  der  Eisenbahn-Betriebsordnung 
vom  16.  November  i'^^i.  K.-G.-Bl. 
Nr.  1  ex  1052,  den  concessionirten  Privat- 
Eisenbahn'Untemehmungen  gegenüber 
gemachten  und  im  tj  10  lit.  f  des  Fisen- 
bahu'Concessiunsgeüetzeä  vom  14.  Sep- 
tember 1854,  R.-G.-Bl.  Nr.  3.^8,  erneuerten 
VorbelKilte  der  Verpflichtung  /ur  uneiit- 
geliUchen  l'ostbefördenmg  wie  auch  auf 
der  Fortbildung,  welche  dieser  allgemeine 
Vorbehalt  in  den  Bestimmnn;:;en  der 
einzahlen  C^oncessions- Urkunden  erfahren 
hat.  Insgemein  ist  hiemach  den  Privat- 
bahnen die  inientL;e1tHehe  Hefördernuir  der 
im  Dienste  fahrenden  Pustbediensteten, 
der  Briefpost-  und  der  Postambulanzwagen 
auTerlei;!,  wogegen  den  Rnhnen  für  die 
zur  .Mitnahme  der  Postfrachten  beizu- 
stellenden »Beiwagen«  eine  mässige, 
aniiähefungsweise  den  Selhstk-dsten  der 
Beförderung  entsprechende  Vergütung 
nach  festen  Einheitssätzen  geleistet  wird. 

f>e'ii  I  .ocnlh.'ihnen  sind  durch  die 
neuere  Specialgesetzgebung  in  Bezug  auf 
die  Postbefi)rderung  facultativ  Erleich- 
terungen zugestanden,  die  Kleinhalmen 
(^TertiärbuhnenJ  von  allen  unentgeltUchen 
Leistungen  in  obiger  Hinsidit  enthoben. 
r.\rt.  II  und  XVllI  des  Gesetzes  Ober 
Bahnen  niederer  Ordnung  vom  31.  De- 
cember  i8q4,  R.»G.»B1.  Nr.  a  ex  1S95.] 

Fi'u  die  Postbeförderun  l;  .nif  d<.ii 
Staatsbahnen  und  für  Hechnung  des 
Staates  betriebenen  Bahnen  sind  mit 
Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums 
vom  ao.  März  1883  eigene  Normativ-Be- 
stimmungen erlassen  worden,  wonach  vom 
I.Januar  l.S8.^  ah  für  die  effird  er  ung 
der  Post  mittels  ärarischer  Ambulanz- 
wagen sowie  mittels  der  Bahn  gehörigen 
Wagen,  dann  für  die  Briefpostvermittlung 
durch  Bahnurgane,  von  Seite  der  Post- 
verwalhing  eine  Entschädigtmg  mit  50  Per- 
cent der  jährlich  sich  eti^ehendeii  Kosten 
per  Achskilometer  des  gesammten  Staats- 
betriebsnetzcs  nach  Massgabe  der  durch- 
laufenen  Post^vagen-Achskilometer  ge- 


! leistet  wird.   Diese  Entschädigung  variirte 
aat  1883  zwischen  1*65  und        kr.  per 
Postwagen-.^chskih  »metcr. 
Für  das  Jahr  1895  hat  die  Pust  an  die 
Staatsbahnverwaltung  aus  obigem  Titel 
eine  Vergütung  von  •jqC^iy)  fl.  bezahlt 
I       Stellt  man  die  bahnseitige  Leistung 
I  ittr  den  Posttransport  nur  mit  den  Selbst- 
kosten   in    K'eehiumg,   was    oftenbar  zu 
I  niedrig  gegritten  ist,  so  bewerthet  sich 
I  das  durch  die  Benutzung  der  Staatsbahnen 
zu   ermässi;^teni    Preise   der  Pnstanstalt 
i  erwaclisene  jährliche  Ersparnis  auf  rund 
I  800.000  fl.  BezQglich  der  Privatbahnen 
I  ist  die  Schätziin«;  des  gleichartigen  fisca- 
j  liscben  Vortheils  durch  die  Verschiedenheit 
I  der  concessionsmässigen  Verpflichtungen 
erschwert.    Kine   approximative  Vertjlei- 
I  chung  der  von  den  grossen  Hauptbahnen 
bezogenen  Vergütungen  [  1 895 :  58o.OOOfl. 
mit  den  Selbstkosten  der  geleisteten  Post- 
i  wageti-Achskilometer  führt  zudem  Ergeb- 
{  ni^e,  dass  letztere  durchschnittlich  mit 
nur  62'7  Pereent  zur  Ver^iUvm<i  (::;el.Tn^;cn. 

Auf  die  Gesammtsumme  der  von  den 
fisterreichisdten  Privatbahnen  ge£du«nen 
Postwagen  -  Achskilnrneter  angewendet, 
wUrde  sich  das  Ersparnis  der  Post  bei 
den  Privatbahnen  mindestens  auf  etwa 

420.000  ü.  i."ihrtieh  bewerthen  lassen.  Im 
t  Ganzen  ist  das  jährliche  Ersparnis  des 
I  Staates  bei  der  Postbefihniening  demnach 
■  auf  mindestens  I.200.000  t1.  zu  sch.lti'.en. 
i       Die  sonstigen  Leistungen  der  Eisenbah- 
nen fllr  die  Postanstalt,  als  unentgeltliche 
I-?ef5rdenmt^  der  P()storirane,  Mitwirkung 
des  Bahnpersonals  beim  Postdienste,  Bei- 
Stellung  von  AmtsrSumen,  Instandhaltung 

der  äraiiseheii    P< i.--tambulatizwagen  etc., 
1  entziehen  sich  einer  zitfermässigen  Bewer- 
thung.  Ebenso  sind  die  Leistungen  fDr  die 
I  Staats -Telegraph  eu  1  n sta  1 1.  welche 
I  theoretisch  in  der  Püicht  zur  unentgelt- 
I  liehen    Ueberlassung   der   Säulen  des 
Bahntele^:r,»phen   zur    .Xiibrin^ung  von 
Staatstelegraphen-Leitungen  und  in  deren 
Obsorge  sowie  in  der  Beförderung  des 
.Staatstelei;raphen-.Materials  zu  wesentlich 
ermässigtenTarifsätzen  bestehen,  einerseits 
kaum  zu  beziffern,  anderseits  finanziell 
nicht  von  ;iussrhlafXü:ebender  Bedeutung. 

Von  grösserer  finanzieller  Tragweite 
sind  dagegen  die  Leistungen  der  Bahnen 
in  Bezug  auf  den  Militär-Transport. 
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Die  Differenz  zwischen  den  für  Uic  Beför- 
derung von  MiKtärpersonen  und  MilitSr- 

gütern  nach  Jcni  Milit.'ir-Tarifc  ciiimlio- 
benen  erraässigten  beiürderungsgebühren 
und  jenen  des  nonnalen  Civil-Personen- 
und  GfitL-rtririfs  stcMt  i!as'  Krspami';  liar. 
welches  der  Staut  infol^fc  der  einschlägigen 
freien  oder  concessionsmässigen  Verein- 

lianin^cii  cr/ielt.  Nach  einer  sch."ltzun^s- 
wcisen  Uereehnung  kann  dieses  Ersparnis 
bei  den  k.  k.  Staatshahnen  und  vom  Staate 

betriflxnon  Pii\ atl\ibiieii  fHr  das  jähr  lS<)5 
in  tdl^ciuier  \\  lmsc  iH/ifici  t  wetkien: 

Dii]ferenz  bei  den  im  Dienste  ü.  0.  W. 

reisenden  Militärpersonen  .  681.150 
Differenz  ^ei  den  ausser  Dienst 

reisenden  Militärpersonen  .  35 5  740 

beim  Reis^päck    ....  ijS.Hfij 

bei  den  Militargtttem  .   .    .  397.366 

zusammen  .   .  1,573.123 


Nachdem  die  durchschnittliche  Be- 
triebslSniB^e  der  bezeichneten  Bahnen  im 

Jalire  lSr)5  rund  8900  *w  betragen  hat, 
entspricht  obige  Zitfer  einer  kilometri- 
schen  Differenz  von  i76'8  fl.  Nach  dem 
Verhältnis  der  Kilometerzahl  der  selbst- 
ständig betriebenen  Privatbahnen  [736  ij 
er^bt  sich  für  dieselben  die  Jahressumme 
\em  t,;50l.425  fl. 

Diese  Ziffer  ist  oftenbar  viel  zu  niedrig 
j^egriffen,  da  die  normalen  Civil-Tarife  der 

I'ri vat1iali!n.n  /imitist  weit  holKr  sind  als 
jene  der  Staatsbuhnen.  Es  wird  deshalb 
für  alle  Bahnen  zusammen  das  dem  Staate 
aus  diesem  Titel  zu  'j^ul^-  kommende 
Jahreserspamis  mit  dem  ii(etragu  von 
3  Millionen  fl.  nicht  zu  hoch  an^^enonmien 
sein.  Post-  und  Militär-Transport  allein 
geben  somit  eine  jährliche  Ersparnis- 
summe,  die  allermindestens  4-  5  MilL  fl. 
beträgt 


VII.  Gesammt-Bilanz  der  staatlichen 
Eisenbahn-Gebarung. 


In  den  vorausgehenden  Abschnitten 
wurde  versucht,  die  finanziellen  Wirkun- 
fren,  welche  die  Kisenbahnen  auf  den 
Staatshaushalt  vermüge  der  Garantie,  des 
Staatsbaues  und  .Staatsbetriebes  und  der 

Hscalischen  I.eislun^en  ausüben,  im  Fiii- 
zelnen  möglichst  Ubersichtlich  darzustellen. 
Es  eriibrigft  daher  noch,  diese  Darstellim;; 
durth  die  l'ebersieht  des  ( "lesammteftectes 
zu  erglänzen,  den  die  gleichzeitige  tiethäti- 
i^unfr  dieserEinzelwirkun^^enzur  Pol|B;ehat. 
Hierbei  ist  von  den  Schlusser<;ebnissen 
auszugehen,  welche  im  Abschnitte  IV 
beztigflich  des  finanziellen  Krfol{;es  des 
Staatsbetriebes  alsdcs  wichtijfsten  Zweites 
der  staatlichen  Eisenbahn-Gebarung  er- 
mittelt wurden.  Da  es  sich  jedocli  bei 
dieser  Darstellung;  nicht  um  eine  theore- 
tische Beurtheilung  der  Ergebnisse  des 
Staatsbetriebes,  sondern  um  die  whrkHchen 
Gcbarungszif^'ern  handelt,  wie  sie  in  der 
Gegenstands-Periode  den  Staatshaushalt 
fiictisch  beeinflusst  haben,  ist  nicht  die 
Schlusscolonne  der  Tabelle  VII,  sondcni  es 
sindjene  der  in  Tabelle  VI  II  enthaltenen  Jac- 
tischen  Gebarungs- Abgänge  als  der  wirk- 
lichen Zuachflsse  auf  den  Staatseisenbahn- 


Betrieb  zum  .\usgangsp unkte  zu  nehmen. 
Dabei  sind,  wie  hier  zu  erinnern  ist,  die 
dem  Staate  erwachsenen  Lasten  infolge 
der  für  den  Staatseisenbahnbau  verwen- 
deten Betrüge  durch  jahrweise  Zurech- 
nung dvi  4'  ipercentigen  Zinsen  derselben 
zudcnCapitalslasten  [Tabelle  Vlll,  Col  3J 
bei  der  Ermittlung  der  Gebarungs-Abgänge 
berücksichtigt.  .\\\  diese  Zuschüsse  reihen 
sich  sodaim  die  Nettu-Ergebnisse  der 
Staatsgarantie-Gebanmg,  wobei  —  abwei- 
chend von  der  im  Abschnitt  Hl  behufs 
reiner  Ermittlung  der  Garantie- Vorschuss- 
Verhältnisse  befolgten  Methode  —  nebst 
den  bei  der  Netto-Garantie-l.eistung  in 
Abzug  gebrachten  Vorschuss-  auch  die 
Zinsen>Rllckzahlungen  zu  berOcksichtigen 
sind  sowie  die  als  .Subvention  In  /;ililtcn 
Annuitäten,  Der  hieraus  resultirenden 
Gesammdast  sind  die  Eingänge  aus  den 
Eisenbahnen,  -.<.\M.it  sie  iabrwcise  /iffer- 
mässig  l)ekaJuU  sind,  wie  Antheüe  am 
Reingewinn  und  Steuerleistung  der  Pri- 
vatbuhnen, ;>c^enüberzuslellen,  woraus 
sich  sodann  die  Gesammt-Bilanz  der 
staatlichen  Eisenbahn-Gebarung  cxdusivc 
Bau  eingibt. 
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Die  Zahlenreihen  dieser  Tabelle  geben  j 
zu  mancherlei  Betrachtungen  Anlass. 
Neben  dem  constant  in  ansehnlicher  Höhe 
auftretenden  Gebarungs-Üedcit  des  Sta<tt^$• 
betriebes,  dessen  Hfthc  indes«,  wie  bereits 
im  TV.  Absclinitt  erwähnt,  zun>  jrrossen 
Theile  durch  die  Einbeziehung  des  In-  i 
vestitions-AufWandes  in  die  ausserordent- 
lichen Ausgraben  bedinfft  war  und  durch 
di«  seit  1^97  geänderte  Budgetirungs-  < 
melliode  aicb  fortan  wesentlich  vermin-  i 
dert*),  fällt  sofort  die  stetij^e  BesscrunK 
der  Garantie-Gebarung;  in's  Auge,  welche 
im  Jahre  1HS5,  infolge  der  Röckzahlung 
der  Garantieschuld  der  mälirisch-schlesi- 
schen  Nordbahn,  niit  fast  6  Mill.  Ii.  und 
1H93  mit  nahezu  2  MUl.  fl.  activ  war. 
Die  Erklärung  liegt  in  dem  successiven 
üebergang  der  dauernd  passiven  Garantie - 
Bahnen  in  den  Eigenbetrieb  ftir  Rechnung 
des  .Staates  und  in  dtr  siiinstigen  Entwick- 
lung der  selbstständig  gebliebenen  garan- 
tuten  Untemehmtmgen.  Die  Gesammt- 
lasten  des  Staates  für  Eisenbahtttwecke 
haben  hiemach  seit  1882,  von  vorüber- 
gehenden Schwankungen  abgesehen,  keine 
Verminderung  erfahren  und  beziffern  sich 
am  Schlüsse  der  Periode  mit  rund 
34  Minionen  iL 

Trotzdem  ist  —  wie  das  Sinken  des 
Passiv-Saldos  der  Gesammt-Bilanz  seit 
1893  von  30  auf  9  Min.  fl.,  trotz  der 
vielen  neu  hinzugekommenen  schwachen 
Linien  zeigt  —  die  tinanzielle  Besserung 
derGesammtgebarung  unverkennbar,  We 
anlässlich  der  Neu-doncessicmirung  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  bedungene 
Betheiligung  des  Staates  an  dem  Rein» 
gewinn  dieses  ertragreichen  l'ntcniehmens 
-~-  ein  Vorgang,  der  späterhin  bei  der  1 
Nfeu-Ordnung  der  Capitalsverhiltnisse  der 
.Aussig-Teplitzer  Bahn  Nachahmung  fand  ' 
und  bei  der  SQdbahn  neuestens  infolge 
der  schiedsgerichtlichen  Entscheidung 
über  den  Kau&chtlUngsstreit  wieder  auf- 
gelebt ist  —  hat  dem  .Staate  seither  Jahr 

*>  Im  Budget  pro  t8^  sind  für  ausser* 
ordendiche  Ausgaben  beim  Staatseisenbahn- 
Betriebe  und  der  Bodensee-Dampfschifffahrt 
«,Ol2.98ofl.  (gegen  11.672.76011.  undincl.Staats- 

eisenbaliiil->;iu  iiL-h^t  lU-tlKilifj;uiiL;  ain  Privat- 
bahtihau  li.,4>i5«llu  e1.  uu  \  urjuhit.j  LinKCStellt 
und   1X^063.910  fl.  im  Krfuraemisse  ucs  In- 
vestitiuns-Präliminars  für  Eiseubahuzwecke  1 
bendUigt  I 

OtteUckte  dM  Bhwtbufwwi.  n. 


für  Jahr  namhafte  Eingänge  verschafl)» 
welche  stnaglich  der  bei  den  Ein- 
nahmeit  des  Staatsbetriebes  verrechneten 
und  daher  in  Col.  8  ausgeschiedenen  Zah- 
lungen der  Aussig-Teplitzer  Bahn  in 
den  jähren  i8()4— 1H96  von  17  auf  fa.Ht 
3  MilUoneu  ü  gestiegen  sind.  Diese  Zu- 
flnsse,  welche  den  Werth  einer  umsichtigen 
finanziellen  Eisenbahnpolitik  auch  unter  der 
Vorherrschaft  des  Staatsbetriebes  ausser 
Zweifel  stellen,  haben  im  Vereine  mit 
der  trotz  der  Verstaatlichung  fast  con.stant 
steigenden  Steuerlcistung  der  Privat- 
bahnen zu  dem  Schlussergebnisse  geführt, 
dass  diedesammtbilanz  der  staatlichen  Ei- 
senbahn-Gebarung der  Jahre  1893— 96  mit 
mässigen  Passiv-Saldoziffem  abschliesst. 
Denn  eine  Unterbilanz  von  durchschnitt- 
lich 8  4  Millionen  fl.  kann  bei  einem 
im  Ganzen,  Staats*  und  Privatbahnen 
zusammengenommen,  rund  17.000  km 
[Ende  1896]  umfassenden  Bahnnetze, 
wdches  so  vide  ertragsschwache  Linien 
in  sich  begreift,  gewiss  nicht  als  eine 
unverhältnismässige  bezeichnet  werden. 
Diesem  Passivam  stehen  übrigens  die 
im  Abschnitte  VI  besprochenen  Erspar- 
nisse gegenüber,  welche  die  verschiedenen 
Staatsdienstzweige  infolge  der  imentgelt- 
lichen  oder  zu  ermässigten  Preisen  statt- 
findenden Leistungen  der  Eisenbahnen 
geniessen.  Jene  bei  der  Postbefördemng 
und  dem  Militatti  ansport  allein  bewerthen 
sich  auf  4—5  Millionen  Ü.  jährlich.  Es 
würde  hiemach  also,  die  übrigen  Leistun- 
gen dieser  Art  ungerechnet,  der  bilanz- 
mässi^e  Netto-Zuschuss  des  Staates  für 
das  Eisenbahnwesen  mit  Ausschluss  des 
Linien-Neubaues,  für  welchen  in  denjahren 
1 893  —96  rund  je  6  Millionen  A,  aufgewen- 
det wurden,  nidit  höher  als  auf  etwa 
3—4  Millionen  fl.  jährlich  zu  schätzen 
sein.  Mit  dieser  Zuschussieistung  schliesst, 
da  die  indirecten  Vortheile,  welche  die 
Eisenbahnen  in  Bezug  auf  die  Hebung 
der  Steuerkraft  dem  Staatsschatze  gebracht 
haben,  nicht  zifTermässig  nachweisbar 
sind,  die  Ciebarungsbilanz  des  Staates 
in  Bezug  auf  die  Eisenbahnen  mit  1896 
ab.  Die  ganze  Entwicklung  im  Zusammen- 
hange betrachtet,  kaim  wohl  beliauptet 
werden,  dass  die  Eisenbahnen  in  Oester- 
reich sich  für  die  Staatswirthscbaft  und 
den  Staatshaushalt  trotz  der  grossen  Opfer, 
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welche  ihre  Entwickluti;;  zcitweili«?  den 
Staatslinanzen  auterlc<rtc,  doch  anderseits 
als  eine  dem  Staatsschatze  ansehnliche 
Zuflösse  und  mannigfache  Vortheile  brin- 
{fctide  Institution  bewährt  haben.  Wenn 
daher  der  Ausbau  des  Osterreichisclicn 
Eisenbahnnetzes  in  den  leticten  50  Jahren 
und  der  heutige  Stand  des  heimischen 


I  Eisenbahnwesens  tjeeijrnet  ist,  mit  patrio- 
tischem Stolze  zu  erliillen,  so  bieten  die 
I  stuatswirthschaftlichen  und  tinanziellen 
I  Ergebnisse  dieser  Entwickhm^;  wahrlich 
keinen  Grund,  sich  dieses  Get'dhl  durch 
pessimistische  Beurthdlung  des  materi- 
ellen Werthes  des  Geschaffenen  ver> 
kttnimem  zu  lassen. 


V'III.  Der  Hiseiibahn-j 

Die  im  voritren  Abschnitte  an  dci 
Jahres-Reihe  1SH2  -iXgf)  verfolgte  Ein- 
wirkuntj  der  Eisenbahnen  auf  die  Ge- 
staltun«!^  des  Staatshaushaltes  ist,  inso- 
weit es  sich  um  das  Hskl^Lt  handelt, 
mit  dem  Jahre  lSg6  in  doppelter  Hin- 
sicht AU  einem  .•\bsehhisse  j^elant^t.  Durch 
die  in  den  Beginn  dieses  Jahres  fallende 
Errichtunjj;  des  Eisenbahnministeriums, 
welches  nunmehr  mit  einem  eijrenen  Etat  — 
Nunmier  XII  —  [Capitel  2H  der  St:»ats- 
ausj^aben,  34  der  Staatseinnahmen]  be- 
dacht ist,  erscheint  das  Eisenbahnwesen 
als  selbstständi^er  Verwaltungszwei^  in 
den  Ralinun  (!e<<  .Staatsvornnschlagcs 
ein}iey,litdi;i  i.  .Anderseits  ist  das  hinanz- 
>>;esetz  für  das  Jahr  iSi/i  das  letzte  vor  der 
schon  oben  besprochenen,  i:i  das  orjjja- 
nische  (iefüj^e  unseres  Budj^cls  tief  ein- 
greifenden und  namentlich  für  das  Eisen- 
1\t'iin\  u^it  n  bedeutunfjsvollen  Aus^diei- 
dunj4  der  Invcstitions-Auslajiien,  welche 
bisher  mit  den  iaafcnden  Staatsausgaben 
vermischt  waren  und  vom  Jahre  1897 
an  in  einem  II.  Theilc  des  Staatsvoraii- 
schlages  zur  Darstellung  gelangen.  Im 
Slaatsvoi:i!t»;chIa«;e  für  woselbst 
diese  ireniiung  noch  nicht  stattj^efun- 
den  hat  und  die  .Staatsaus^aben  mit 
f>f»4T5f'9-573  fl-,  die  Staatseinnahmen  mit 
666,006.190  i\.  festgesetzt  sind,  ninnnt 
das  Eisenbahnministerium  für  die  Zwecke 
seines  Ressorts  inclusive  Bodensee-.Schift- 
fahrt  im  Ganzen  [C^apitel  28,  Titel  1  7] 
93.722. ,?6o  n.  in  Anspruch,  wovon  auf  aus- 
*;t>roi  dentrul^L  Ausgaben  18,4^5.4 loll. [dar- 
unter lür  Siaatseiseiibahnbau  6,o<>4.ooo  tl. 
ftlr Betheiligung  an  der  Gapitalsbesehaftunj^ 
zum  Baue  von  Privatbahnen  6K0.970  fl.j 


itat  in  der  Ciegenwart. 

und  auf  ordentliche  Bahni>etriebsauslatfen 
exclusive  Localbalinhetrieb  [Titel  7,  §  1, 
lit.  a]  0,^:07.184  ft.  entfallen.  Dem 
Kessuilaul  wände,  welchem  der  Voll- 
ständigkeit halber  noch  die  im  Bud{jet- 
("apitcl   \\,  Titel  3  [XVII.  Suhwiiiioncn 

I  und  Dotationen  B  an  VerkehrsanstalteiiJ 
eingestellten  4*'/«igen  VorschOsse  an  ga- 
rantirle  Bahnen  mit  l,407.«>oo  fl.  anzu- 
rechnen  sind,   so   dass   die  Kiscnbahn- 

I  Ausgaben  im  Ganzeti  95,130.260  fl.  aus- 
machen, stehen  als  BeLlLtkun»;  ilit.  im 
(Kapitel  34,  Titel  I  0  präUminirten  Staats- 
eitmahmen    des  Eisenbahnministeriums 

j  mit  108,445.860  fl.  fiejTf'i't'"'^''  Darimter 
sind  bcf^rirten  der  .Staatsauthcii  an  dem 
Reingewinne  der  Kai.ser  Kerdinands-Nord- 
bahn  mit  1,300.000  tl.  uiu!  einschliesslich 
desselben  ausser<»rdenlliche  Einnahmen 
<),  107.7 10  fl»  sowie  ordentliche  Trans- 
port-Einnahmen 94,851.50011.  Zuzü^rlicb 
der  bei  den  Suliventionen  für  Verkehr.s- 
anstalten  prSliminirten  Zinsen -Einnahme 
von  4700  fl.  erreicht  der  .Staats-Ein- 
nahmen-Etat  des  Eisenbahnwesens  die 
Gesammtsinnme  von  108,450.560  fl. 

Das  Eisenbahnwesen  participirt  also 
an  den  Staatsaus;j;aben  mit  '/j  =  X4"/o, 
an  den  Staatseinnahmen  mit  %  =  16% 
des  «fesammten  .Staatshaushaltes  und  er- 
scheint im  Budget  pro  lüyö  als  ein  mit 
dem  Betratre  von  13,330.300  fl.  acttver 
t )iriist/\>. flu;  -  (ct/terc-s  allerdings  imr 
iJ.mk  dem  Imstande,  dass  die  grossen 
( iapitulslasten  für  den  Bau  und  die  Er« 
Werbung  der  .Staat-.T\ihnen  mit  .'\usnahme 
der  beim  .Staatseisenbahn-Betriebe  [Ca- 
pitel 2üj  Titel  7,  §  1  lit  c]  präliminirten 

'.  vcrtragsmässigen  Zahlungen    fOr  Vcr- 
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zirisnngund  Amortisation  t  s  124.400  l\. 
iiiclit  im  Eisenbahn-Etat  cin<;L^.t<;llt  sind, 
sondern  in  jenem  der  Staatsschuld  ihre 
Wirkun<x  Süssem. 

Wird  hingegen  das  gesamuite  Er-  I 
fordernis  fOr  die  Bestreitung  der  Lasten  | 
des  in  den  Staatsbahnen  invosttrten  \n- 
lagecapitub  einschliesslich  der  \  erzinsung 
des  durch  Ausübe  von  Staatsrenten- 
titeln  bcsLhatTteii  odor  aus  den  Ca«sen- 
bcständen  bestrittenen  Aufwandes  für  den 
Staatseisenbahnbau  und  für  nachträgliche 
Investitionen  dein  Betriebsüberschusse  der 
Staatsbahnen  entgegengehalten,  so  zeigt  j 
sich,  dass  letzterer  das  Lasten^Erforder- 
nis  nicht  erreicht,  vielmehr  hinter  dem- 
selb^u  um  einen  namhaften  Ditlerenz- 
betrag  zurOckbleibt.  Diese  Differenz  stelh 
den  Znschnss  dar,  %vc!clicn  der  Staat 
auf  den  Staatsbahnbetrieb  zu  leisten  hat. 
In  den  Erläuterungen  zum  Staatsvoran- 
schlajjfe  der  Staatseisenbahn-Vcrwaltung 
für  das  Jahr  1 896  *)  ist  die  Höhe  des  Staats- 
zuschusses in  folgender  Art  berechnet: 
Vertragsmässige  Zahlungen  ftlr  Verzin- 
sun>j  und  Amortisation: 

u)  im  Etat  der  Staatsbalui-  fl. 
Verwaltung  8,092.080 

//)  im  Etat  der  Staatsschuld  33»235«89* 

t.)  Ammität  für  */,  der  Wie- 
ner Verbindungsbahn     .  _^  133.320 

zusammen  41,460.291 

Aufwand   fflr  Staatsbahnbau 

und    Nachtrags  -  Investitionen 

(inclusive     jener     für  1896 

nut  6,628.479  tl.]  zusammen 

284,443.219   fl.    zum  Zins- 

fusse  von  4V4*/o     •    ■    •    ■  12,088.837 

Gesammmterfordcmis        .  53,549.138 

Hievon  ab  BetricbsUberschuss 

im  Ordinarium    .   .   .   ♦   ♦  32,548.720 

Prälimmirter  Staatszuscfauss 

für  1896  21,000.408 

Der.selbe  erhöht  sich  bei  Enii^e/ielumg 
des  präliminirten  Netto-Erfordemisses  im 
Extraordinarium  in  die  laufenden  Aus- 
gaben auf  27,071.700  fl. 

Das  Anlagecapital  sannntlicher  im 
Staatsbetriebe  stehenden  Bahnen  [e\cl.  Lo- 

*)  XI  ursprtinjilicli  Hamlclsmlnistcniun 
Heft  2,  sodann  geändert  in  XII.  Eisenbahn- 
Ministerium  s.  195  <r. 


calbahncn]  ist  für  1 896 auf  1 1 75,782.550 Ii.*) 
berechnet  und  die  Verzinsung  desselben 
durch  den  lietricbsüberschuss  mit  2  77  "/o- 
Infolge  der  mit  dem  Finanzgesetze 
für  das  Jahr  1897  bezüglich  der  Inve- 
stitions-Gebarung eingeführten  Budget- 
Reform  bietet  der  Staatsvoranschlag  die- 
ses Jahres,  soweit  er  das  Eisenbahn- 
wesen betrifft,  ein  etwas  verändertes 
Bild. 

Die  Staatsatisgaben  mit  689,08 1 . 1 70  fl. 
unddieStaatseinnahmen  mit  690,030.996  H. 
zeigen  gegenüber  dem  Vorjahre  eine  mas- 
sige Steigerung.  Die  gleiche  au&teigende 
Bewegung  tritt  bei  dem  Einnahmen-Etat 
des  Eisenbahnministeriums  [Capitel  34, 
Titel  4  des  Staatsvoranschlages)  zu  Tage, 
welcher  einschliesslich  der  ausseror- 
dentlichen Einnahmen  per  4,846.480  H. 
(darunter  1,300.000  fl.  als  Rcingewinn- 
Antheil  von  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn)  und  der  ordentlichen  Transport- 
Einnahmen  des  Staatsbahnbetriebes  per 
98,851.500  fl.  die  Gesammt-Bedeckungs- 
zifTer  von  113,806.260  fl.  aufweist,  die 
sich  durch  die  im  .Subventions-Etat  präli- 
minirten Eisenbahn-Garantie- Rückzahlun- 
gen von  155.300  fl.  auf  113,961.560  fL 
erhöht.  Der  Eisenbahn  -  Ansj^aiien- Etat 
beim  Eisenbahnministerium  in  der  dem 
Vorjahre  nahezu  gleichen  Ziffer  von 
93,801.410  fl.  [darunter  8,456.910  fl. 
ausserordentliche  .Ausgaben,  67,093.090  fl. 
ordentliche  Bahnbetriebsauslagen  incL 
Localbahnbetrieb,  8,303.010  fl.  vertrags- 
mässige  Zinsen-  luid  Aidortisations- 
zahlungen]  ist  um  jene  Investitions-Aus- 
lagen im  Betrage  von  18,063.910  fl.  [hie- 
von  für  Staatseisenbahnbau  5,741.7601!., 
für  y^etlieiligung  an  der  Capitals- 
bcsciiallung  zum  Bau  von  Brivatbahnen 
5,268.000  fl.,  fUr  Betricbs-Investitionen 
7,054.150  fl.]  verringert,  welche  im  Er- 
fordernisse des  Investitions-Fräliminares 
[Beilage  II  zu  Artikel  IX  des  l-'inanz- 
gesetzes]  für  das  Ei.scnbahnministerium 
eingestellt  sind.  Wird  jedoch  zum  Zwecke 
der  Vergleichung  mit  dem  Vorjahre 
dieser  Betrag  gleichwie  jener  der  Ga- 
rantie -  \'orschusszahluugen    für  Bisen- 


•)  Laut  Herivlit  iil>er  die  Krj^ulniisse 
I  der  k.  k.  ÜLiatsciscnluilm-Verwaltiiaji  tUr  da» 
i  jHhr  1896«.  5.  13*,  nur  i,ij»),8«7,884  fl. 
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bahnen  ini  Etat  XVII  >Subvention<;n 
und  Dotationen«  per  1,654.500  fl.  den 

<tbcn  ausgewiesenen  Ausi^Mhen  zui^e- 
rechnct,  so  erreichen  die  Staatsausgaben 
Ar  Eiseobahnzwecke  den  Gesanuntbetrag 
von  113,519.820  fl.,  d.  i,  i5'^"',  oder 
last  Vt  sämmtlichen  Staatsausgaben 
incl.  Investitionen,  wogegen  den  in  der 
Hedeckun^  des  .Slaats\ oranschla^^es  'Bei- 
lage I  zum  Finanzgesetze]  ausgewiesenen 
B!senbalin*Einnahmen  jene  des  Investi- 
tions-Präliminares  mit  4,7^2.^20  f!.  zu- 
zurechnen sind,  sü  dasä  im  (iaiizcn  dic 
Bedecktmgssumme  von  118,744.380  fl., 
d.  i.  17"',,  "der  mehr  als  ' der  <^c- 
:iammten  Staatseinnahmen  incl.  Investi- 
tion»-Bedeckimg  ans  dem  Eisenbahn- 
wesen resultirt. 

Nach  der  neuen  Gruppirung  des 
Budgets  dagegen,  in  welcher  die  Inve- 
stitionen von  der  laufenden  flebarun^' 
getrennt  eingestellt  sind,  stehen  in  letzterer 
den  Eisenbahn-Einnahmen  [incl.  Garantie- 

RüekzaWunu-et)]  mit  113,961.560  fl. 

Ausgaben  aus  gleichem 
Titel  [tnd.  Garantie- 
Vorschüssej  mit  .  .  .  95,455-910  » 
gegenüber,  so  dass  der 
Eisenbahn-Etat  mit  dem 
Betrage  von  .  .  .  , 
activ  ersclieint. 


18,505.650  fl. 


Der  Staatszuschuss  Ahr  den  Staats- 

eisenbahn-nLlriLl^  stellt  sieh  nach  der 
Berecluiung  in  den  Erläuterungen  zum 
Staatsvoranschlage  der  Staatseisenbahn- 
Vcrwallun};  für  vlas  jalir  iSyj»),  in  wel- 
chem die  Betriebslänge  mit  durchschnitt- 
lich 9443  km  angenommen  ist  und  mit 
Jahresschluss  auf  rund  9800  km  steigen 
dürfte,  in  folgender  Schiussziffer  dar: 

Vertragsmässige  Zahlungen  filr  Ver- 
zinsung und  Amortisation: 

ä)  im  Etat  der  Staatsbahn-  fl. 

Verw  altiin<^  8,203.010 

b)  im  Etat  der  .Staatsschuld  32,837.560 
zusammen  41,040.570 
Aufwand  für  Staatsbahn-Bau 
und  nachträgliche  hu-e.stitionen 
[inclusive  jener  für  1897 
tnit  5.444.057  zusammen 
308,291.864   ti.   zu    4  V«"/«  13,102.404 

*j  XII.  Eisenbahmninisteriuro  S.  302  ff. 


Transport  13,102.404 
Annuitäten  fttr  Fahrparfesver« 

mehrung  1,484.840 

Gesammt-Erfordeniis  .  55,627.^14 

ab  Uebcrschuss  im  Ordinarium 
[nach  Zurechnung  der  im  obi- 
gen Erfordernisse  bereits  be- 
rücksichtigten vcriragsmässi- 
gen  Zahlungen  für  Verzinsung 
und  .\mortisation]   ....  31,795.170 

Präliminirtcr  Staatszuschuss 

für  1897*)   23,832.644 

Das  Aniagecapital  für  sAmmtUche  im 

Staatsbetri^.be  stehenden  Bahnen,  ex- 
clusive  der  ßodensee-Dampfschiffahrt  und 
der  filr  fremde  Rechnung  betriebenen 
Localbahnen,  ist  alizü^lieli  der  dmch  Ver- 
losungen oder  Convertirungen  in  Abfall 
kommenden  Beträge  mit  1. 161,365.238  fl. 
crinittelt.  Hie  Verzinsung  durch  den 
ilctriebs-L'cberschuss    stellt    sich,  auf 

Zur  Vervollständtfninfx  des  ( '.<. sainnit- 
bildes  mügcn  hier  noch  die  fUr  den  Gegen- 
stand charaktertstischen  ZifTem  aus  dem 
kürzlieb  im  Ab^cordnetenhause  einge- 
bracliten  Staat.svuranschlagc  für  das  Jahr 
1898  beigefügt  werden,  dem  Jahre,  in  wel- 
ch im  d  is  Staat.shetriebs-Netz  die  Längen- 
ausdehnung von  10.000  km  flberschreiten 
wird.  Die  gerammten  Staatseinnahmen 
sind  mit  7io  <)00  H.,  die  gcsammten 
Staatsausgaben  mit  715,920.827  ü.  ver- 
anschlagt, so  dass  ein  Ueberschuss 
\<m  v')7').|^S  fl.  sich  ergibt.  Das 
Inveätitiüus-PräUnnnar  zeigt  im  Erforder- 
nis 39,179.780  fl.,  in  der  Bedecktrag 
l.=;;'.-0=;o  tl.  Die  Eisenliahn-Kinnahmen 
[einschliesslich  der  Garantie  -  Hücka^ah- 
lungen  mit  104.300  fl.,  des  Gewinn- 
.\ntheils  bei  der  Kaiser  Kerdinands-Nord- 
bahn  mit  1,600.000  ü.  und  der  Kauf- 
schiUings-Kestzahlung  der  Sfldbahn  mit 
1,846.100  H.]  sind  auf  i^o.ySo.soo  fl. 
bezilfert.  Das  Ausgaben-Erfordernis  ist 
einschliesslich  der  GarantievorschUsse  im 
Betrage  von  1,963.0001!.  mit  98,488.500 tl. 
veranschlagt.  Der  hiernach  resultirende 
Ueberschuss  von  22,391.700  fl.  Übersteigt 

*\  Bei  Behandlung  des  präliminirten 
\'.:tr.  •- f  it  Jernisses  im  l"\ti  i' 'rJinariuiü  ;il> 
iauleinic  .Ausgabe  des  Jahres  ihy7  würde  der 
Staatszuschuss  sich  erhöhen  auf  37,035  720  fl. 
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jenen  des  laufenden  Jahres  (18,505.650  tt.] 
Dm  3,7X6.050  fl.  Im  Invcstitions-Präli- 
minare  für  sind  zu  Eis«Qbahnzwecken 
|Staatseisenbahn-Bau  6,808.000  fl.,  Be- 
theiligung  an  der  Capit;iI>bcs(jhafTun{j 
zum  Baue  von  Privatbahnen  1,652.000  fl., 
Betriebs-Investitionen  11,0.^3.000  fl.]  zu- 
sammen it>,493.ooofl.  [1897:18,063.910  fl.] 
al.s  Erfordernis  und  aus  gleichem  Titel 
1,424.050  rt.  [1897:  4,782.820  fl.]  als  Be- 
deckung angestellt. 

Der  Staatszuschuss  zum  Staatseisen- 
bahn-Betriebe ist  in  den  Kiläuterunjfen*) 
mit  nachstehender  Hcrcclunin;;  entwickelt: 

Vertragsmässige  Zahlungen  für 
Vertinsung  und  Amortisatton : 

a)  im  Etat  der  Staatsbahn-  fl. 

vcrwiiltiiii';  .....  S, 20.;.  100 
h)  im   Ktat  der  Staatsschuld  32,986.580 

Aufwand  für  Staatseisenbahn- 
bau und  Nachtrags- Investi- 
tionen [exclusive  Investitions- 
Präiiminar  1897  u.  1898J  zu- 
sammen 3U>749-353  fl« 
4V470  i3.a49-343 

Investitionsaufwand  1897  und 

}%S  i7,S|;,2.Xoo  fl.  zu  3-8%  67S.407 
(ji;>ai)imt-Erf(iii.kruis    .     .  .55,118.430 

Präliminirter  Helriebs-Uebcr- 

schuss  .^,876^300 

Staatszuscfauss  Ar  1898**)  .  21,242«  130 

Der  Anlagcwerth  der  im  Staats- 
betriebe stehenden  Bahnen  ist  nach 
gleichem  V(>r{.;;inge  wie  im  Vorjahre  mit 
1.181,518.043  fl.  ermittelt***)  und  die 
Verzinsung  desselben  durch  den  Betriebs- 
aberschuss  auf  2*87 %  berechnet. 

Auf  Grand  der  vorstehenden  PräU- 
miTKir  Ansätze  ergibt  sich  folgende  Ent- 
wicklungsreihe: 

*>  £rUut<nuigttn  amn  Staatsvoranschlage 
und  InvestMonsprSlimlnsre  fQr  das  Jahr  1808 

XIL  Eisenbahn-Ministerium,  S.  i^'  ff 

**)  Bei  EinheziebutifdC  der  luvc.suüuücti 
in  die  laufenden  .Aiisuaben  würde  sich  de-r 
Staatszuschuss  erhohen  aut  25,222.510  H. 

*•*)  Für  I8i>8  veranschlagtes  .\nUi}:L'- 
Capital  1.208,728710  iL,  hieven  ab  getilgte 
Betr.lge  27,2io.(/>7  fl.  bleibt  Anlagewerth 
iiSi^i&aij  fl. 


;  1896*)   i8«>7  1898 

•  Staatszuschuss     zum  M'"-  1-  <j-  VV. 

Staatsbahnbetriebc  27*0    23*8  21*2 
Verzinsung  des  An- 

lajLjewerthes  "/o  •    •  ^'77    *74  2*87 
Ueberschuss  im  Eisen- 
bahn* und  Subven- 
tions-Etat   .    .    .  13  3    i8'5  22*3 

Es  wflre  voreilig.  Schlüssle  nus  diesen 
Anschlagszittcrn  /:ie)ien  zu  wollen,  deren 
t  Erfolg  erst  bezüglich  des  Betriebs-Ueber- 
schusses  und  der  f '.apitalsverzinsung  ftlr 
das  Jahr  1896  bekannt  ist.  Immerhin 
tritt  die  günstige  Wirkung  der  neuen 
Budgetirungs-Metbiidc  für  den  Eisenbahn- 
Etat  durch  Entlastung  desselben  von  den 
in  das  Investitions-Präliminar  Oberstellten 
Extraordinarial- Ausgaben  klar  zu  Tage. 
Auch    die  Ziffer    des  ^taatszuschusses 
ist  von  dem  niedrigen  Zinsftisse  des  In- 
vestitioiis-Aufwande?;  günstii;  Iteehifltisst. 
i  Ihre  noch  immer  an.sehnliche  Höhe  — 
in  den  letzten  3  Jahren  mit  durchschnitt- 
'  lieh   24  Millinneii  fl.    veranschlagt  — 
i  sowie    die   Perspective   einer  weitereu 
Steigerung    der    staatsfinanziellen  Zu- 
I  schn.^se  für  Ei.senbahnzwccke  infolge  der 
.  mit  dem  Jahre  1898  im  Etat  der  Staats- 
i  schuld  'hinzutretenden  Beitragsleistung 
für  die  Wiener  Verkchrsanhigen**)  müssten 
.  zu  den  ernstesten  Betrachtungen  AiUass 
I  geben,  wln  da«  Eisenbahnwesen  nicht 
zugleich  ein  im  höchsten  Grade  produc- 
j  tiver  Factor  im  Staatshaushalte.  In  dieser 
Hinsicht  darf  hier  an  die  im  VT.  und 
1  VII.  Abschnitte  enthaltenen  Ausführungen 
und  zittermässigen  Daten  Uber  die  Steuern 
I  und   sonstigen  öffentlichen  Leistungen 
der  Eisenbahnen  erinnert  werden,  deren 
.  Jahres  Werth  schon  für  1896  mit  24  — 
I  2$  Millionen  fl.  geschätzt  Mrurde.  Diese 
Leistungen   stellen,    den  .Staatshaushalt 
I  im  Ganzen  betrachtet,  ein  den  Staats- 
zuschllssen  ftkr  Eisenbahnzweche  nahezu 
<^leichwerthif:;es  ,\equivalent  dar,  welches 
.  mit  der  Entwicklung  des  Verkehres  und 
1  der  Steuergesetzgebung  in  fortwährentter 
,  Zunahme   begriffen  ist.     Ein  Beispiel 

*>  Ert.  1-     ü.-triebstllKrschuss  M4  .Mil- 
lionen tl.,  didicr  .Staatszuschuss  bei  sonstigem 
Zutre<ren  des  Präliininars  um  rund  0"5  Mil- 
I  Ionen  fl.  geringer.  Capitalavencinsung  3  027,. 
'  (Vgl  Geschäftsbericht  S.  132  und  179  ] 

**J  Ftlr  1K98  mit  1,978.128  0.  vemnsehlagt 
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hiefiir  bietet  die  Steuersumme  der  Staats- 
baiinen,  die  nach  dem  Staats  -  Voran- 
schlag fllr  1898  mit  tuiul  5  Millionen  H. 
sich  gegen  das  lautende  Jahr  nm  fast 
500.000  il.  (=11%)  erhöht.  Hiernach 
erscheint  die  ßehauptun<jf  wohl  nicht  als 
eine  allzu  optimiiiüsche,  dass  die  Eisen- 
bahn-Gebarung: des  Staates,  Alles  in  Allem 
genommen,  sich  allmählig  dem  Punkte 
nähert,  in  dem  das  Eisenbahnwesen  be- 
ginnt, nicht  blos  der  budgetHren  Kurni 
nach,  sondern  in  Wirklichkeit  ein  activer 
Dienstzwclg  zu  werden.  Das  Ziel,  reine 
(]ebarungs-l\-berschüsse  aus  dem  Eisen- 
bahnwesen für  die  allgemeinen  Staats- 
bedUrfnisse  heranzuziehen,  ist  ein  so  hohes 
und  angesichts  der  auf  allen  Gebieten, 
namentlich  auch  bei  den  nicht  unmittel- 
bar productiven  Dienstzweigen  rapid 
Steigenden  Anforderungen  an  den  Staats- 
schatz ein  so  actuelles,  dass  seine  Er- 
reichimg als  eine  der  nächsten  und  wich- 
tigsten Aufgaben  der  stuatlicheu  Eisen- 
bahn- und  Finanzpolitik  bezeichnet  werden 
muss. 

• 

ketrospcctive  Hctrachtungen,  sofern 
sie  über  das  (khitt  der  Tliatsachen 
hinausftihren  und  auf  jenes  der  Hypothese 
übergreifen,  sind  ziemlich  nutzlos.  Und 
doch  drängt  sich  jedcni,  der  die  wech- 
selnden Kntwicklungsphasen  der  Bezie- 
hungen zwischen  den  Kiscnbahnen  und 
der  Staatswirthschaft  in  den  letzten  fünfzig 
Jahren  rückschauend  überblickt,  die  Krage 
auf,  ob  diese  Rezieinmgen  sich  nicht  ge- 
deihlicher hätten  gestalten  lassen.  Die 
st.irken  Schatten,  die  das  Bild  der 
tinanziellen  Einwirkungen  der  Eisen- 
bahnen auf  den  Staatshaushalt  vorüber- 
gehend trüben,  fordern  fast  zu  dieser 
Erage  heraus.  Dabei  liegt  es  nahe,  im 
Vergleiche  mit  den  günstigen  staats- 
tinanziellen  Ergebnissen  des  Eisenbahn- 
wesens, die  anderwärts  als  Früchte  einer 
durch  lange  Zeit  consequent  festgehaltenen 
Richtung  staatlicher  Verkehrspolitik  heran- 
gereift sind,  den  in  (Jesterrcich  wieder- 
holt eingetretenen  W  echseldcr  eisenl>ahn- 
politischen  Systeme  als  veranlassende 
Ursache  für  die  minder  günstigen  tinan- 
ziellen Resultate  veran^n'ortlich  zu  machen. 


I  Es  muss  im  Sinne  dieser  Auffassung 
zugegeben  werden,  dass  die  ungestörte 
Aufrechthaltimg  des  Staatsbahnsystems 
der  KUnfziger-Jahre,  falls  sie  staatstinanziell 

I  durchführbar  gewesen  wäre,  dem  Staats- 
schatze namhafte  Capitalsverluste  ers{>art 
und  die  natürliche  Ertragssteigcnmg  der 
alten  Staatsbahnlinien  zugeführt  hätte.  Die 

i  Erweiterung  des  Netzes  aber,  die  das  da- 
mals mit  den  Privatgesellschaften  herein- 
gckonmiene  fremde  Capital,  wemi  auch 
unter  dnickciuien  Bedingungen  übernahm, 
hätte  mit  den  Mitteln  des  Staates,  dessen 
Finanzlage  während  der  Sechziger-Jahre 
durch  hohe  ( Jebarungsdeticite  und  eine 

'  Zinsenrcduction  der  Staatsschuld  ge- 
ketmzeichnet  ist,  nie  bewirkt  werden 
kttnnen. 

Nicht  minder  gewiss  ist  es,  dass  das 
Garantie-System,  wenn  maii  rechtzeitig 
vermocht  hätte,  dasselbe  unter  Vermei- 
dung seiner  Auswüchse  auf  entwicklungs- 
fähige IVivatbahneneinzuscIiränken,  früher 
oder  später  zu  finanziell  befriedigenden 
Ergebnissen  geführt  haben  würde.  An 
wohlgemeinten  und  sachkundigen  Bemü- 
hungen, den  Privatbetrieb  als  alleinige 
Betriebsform  aufrechtzulialten,  hat  es  in 
der  Mitte  der  Siebziger-Jahre  nicht  ge- 
fehlt. .Aber  sie  konnten  die  dem  Privat- 
bahnsystem anhaftende  Lücke  bezüglich 
der  ertraglosen  Linien  nicht  ausfüllen, 
i  deren  Bau  vmd  Betrieb  aus  höheren  staat- 
j  liehen  Rücksichten  geboten,  nothwendig 
dem  Staate  zufallet»  mussle. 

Mit  dieser  ganz  unvermeidlichen  Be- 

I  thätigung  des  Staates  im  Eisenbahn- 
wesen wäre  iniler  allen  l'mständen  für 
die  aus  socialpolitisehen  Unterlagen  er- 
wachsene mächtige  Stnimung  zu  Gunsten 
des  Staatsbetriebes  der  AngriHspunkt  ge- 
geben gewesen,  um  die  AUeinherrschafl 
des  l'rivatbabnsystem«  aus  den  Angeln 

1  zu  heben. 

Die  aus  diesem  l'msch\%uiig  herv<tr- 

I  gegangene  österreichische  Eisenbahn-Ver- 
staatlichung reicht   mit   ihren  jüngsten 

{  Entwicklungsphasen  so  tief  in  die  Gegen- 

'  w  art  herein,  dass  eine  zusammenfassende 
Besprechung  des  Gegenstandes  an  dieser 
Stelle  aus  naheliegenden  GrQnden  unter- 

;  bleiben  mv»s. 

'  Soweit  indess  diese  nach  Ursprung  und 
I  Endziel  vorzugsweise  staatswirthschaft- 
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liehe  Action  in  ihrem  anfangs  verzögerten 
Beginne  heute  wohl  schon  als  der  Ge- 
schichte ani^ehörit^  hftr.iclitct  werden 
kann,  darf  daran  erinnert  werden,  dass 
das  prindpielle  Verstaatlichun$;s^esetz 
vom  14.  DecembLT  1S77  zeitlich  mit  der 
ansteigenden  Curve  der  sogenannten 
»Colipon-Processe«  zusammenfällt,  die  in 
den  nächstfolgenden  [nhren  f;ist  .luf  der 
ganzen  Linie  der  österreicliischen  Klisen- 
bahn  -  Prioritätsobligationen  entbrannten. 
Kine  lähmende  Unsicherheit  Uber  das 
Mass  der  mit  den  Prioritätssclnilden  zu 
Qbemehmenden  Lasten  war  die  unmittel- 
bare Folge  dieser  den  Kiseiibahnverkehr 
störenden  Calamitüt.  Unter  diesen  L'm- 
stBnden  begei^ete  die  erste  unserer 
•  grossen  Verstaatlichungen  — jene  der  Kai- 
serin Elisabeth-Bahn  Knde  1880  —  den 
erhdilichsten  Schwierigkeiten.  Dieselben 
konnten  nur  mittels  einer  künstlichen 
Spaltung  des  Erwerbungsgeschältes  um- 
gangen werden,  indem  der  .Staat  zunächst 
bloss  den  Betrieb  fdr  eigene  Rechnung 
übernahm,  das  Eigenthum  an  der  Bahn 
aber,  sowie  die  EHttUung  der  Schuldver- 
bindlichkeiten  gegenüber  den  l'rioritäts- 
gläubigern  unverändert  der  Gesellschaft 
beliess.  Erst  dann,  als  dem  Coupon- 
streite durch  den  in  Deutschland  den 
österreichischen  Bahnen  gewährten  völ- 
kerrechtlichen .Schutz  gegen  Waggon-  und 
Guthaben-Pföndung  der  N'ährbodeii  ent- 
zogen war  und  ein  weiteres  .Auskunfts- 
mittel in  der  Convertirung  der  streitig  ge- 
wordenen Aiilchcn  gcfüiuien  wurde,  war 
vom  staatslinanzielien  Standpunkte  die 
Succession  des  Staates  in  das  Schuld- 
verh-lltnis  und  damit  eine  glatte  Erwer- 
bung der  Bahnen  ermöglicht.   Dies  fuhrt 


sofort  auf  die  Krage,  (»b  der  eingetretene 
I  Aufschub  in  dem  Vollzuge  der  Verstaat- 
lichung  die  Bedingungen  derselben  fllr 
,  den  Staat  ersciuvert  hat.    Man  wäre  ver- 
1  sucht,  diese  Frage  auf  Grund  der  hohen 
i'-'it.iNIasten  zu  bejahen,  welche  wie 
unsere    labellen  zeigen   —    schon  die 
I  ersten   österreichischen   Eisenbahn -Ver- 
staatlichungen begleiteten.  Auch  pflegt  ja 
gemeinhin  jedes  Hinausschieben  der  Er- 
!  Werbung  einer  in  aufsteigender  Entwick- 
lung bfgrirt'eneii  Bahn    den  bleibenden 
1  Verlust  des  inzwisclien  erzielten  Ertrags- 
I  Zuwachses  ftlr  den  Erwerber  zu  bedeuten. 
Bei  den  ersten  wie  bei  den  meisten  später 
verstaatlichten    österreichischen  Eisen- 
I  bahnen  lag  die  Sache  aber  anders.  Sie 
w  urden  m'cht  auf  (Irund  der  Erträgnisse, 
sondern  nach  dem  cuncessionsmässig  als 
Mimmal-Einlösungsrente  geltenden  garan- 
tirten  Reinerträgin'sse  erworben.  f)b  sie  in 
der  zweiten  Hälfte  der  Siebziger-Jalire, 
zur  Zeit  des  Tiefstandes  des  ge^lschaft- 
lichen  (Kredits,  billiger  erhältlich  gewesen 
wären,  bleibt  schon  deshalb  zweifelhaft, 
weil  auch  der  Staatscredit  damals  unter 
hohen    Gebarungsabgfingen   zu  leiden 
hatte. 

Inunerhin   lisst  wohl  schon  dieser 

nur  an  die  äussersten  Umrisse  der  Ent- 
wicklung  anknüpfende    KUckblick,  mit 

I  dem  wir  unsere  Erörterung  abschliessen, 
klar  erkennen,  dass  die  eisenbahn- 
tinanziellen    Ergebnisse    nicht  isolirt, 

I  sondern  nur  im  Zusammenhange  mit 
der  ganzen  Finanz-  und  Wirthschafts- 
gesciiichte  richtig  erfasst  und  gcreclit 
beurtheilt  werden  können.  Wenn  irgend- 
wo, gilt  hier  der  alte  Satz:  >Tout  com- 

i  prendre,  c'est  tuut  pardt)mjcr*. 
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Unsere  Eisenbahnen 

in  der 

Volkswirthschaft. 


Von 


Alfred  Kittkr  von  Lindhkim, 

Mllclicd  de«  StuM-ElMnbkhnntkas,  lAndM|[>>Abccordn«t«r  «te. 


NICHT  viel  mehr  als  70  Jahre  sind 
vergangen,  seitdem  eine  Ei«en- 
h.ihn,    wie  sie-  »in-j;i.falir  unseren 
heutigen  V  orstellungen   entspricht,  dem 
5ffentlichen  Verkehre  Obergeben  wurde, 
aber  in  iini^cahiitcr  Weise  uml  jodes  Bei- 
spiel weit  hinter  sich  lassend,  hat  das  neue  | 
Verkehrsmittel  die  gesammte  Welt  erobert  | 
und  einen  so  niass^ebetulen  Kiiitluss  auf 
allen  Ciebietcu  der  Cultur  und  des  V'erkeh-  i 
res  gewonnen,  dass  eine  erschöpfende 
Darstellung  dieser  Einflussnahme  nahezu 
unmöglich  ist 

Viel  leichter  vermag  der  Forscher  die  | 
(Iunsev]uetizen  gmsser  liistoiisclier  F*".reig- 
nisse  zu  schildern,  die  Kolgen  darzustellen,  | 
welche  denkwürdige  Kriege  und  Revolution  | 
neu  auf"  die  ineiiseliliche  Ent wiekhuig  her- 
vurbrachten.  Man  kann  ergründen,  welche  1 
Folgen  beispielsweise  die  französische  I 

Revolution  nach  sich  zog.  Sic  luacli  Vor- 
rechte und  Privilegien,  sie  stellte  die  | 
bisher  streng  gesonderten  Kasten  auf  | 
ein  gleiclies  Ni\cau,  sie  zeitigte  einen 
Zustand,  in  welchem  Hechte  und  I'tlich- 
ten  des  Staatsbürgers  untereinander  ab- 
ge\Vf)gen  uml  ein  luii^^lichst  gleiches 
Kecht  für  alle  liürger  des  Staates  autge- 
stellt wurde.  Das  sind  Ereignisse,  welche 
in  einer  Studie  nach  ihren  ( '.onsequenzen 
mißlichst  erschöpfend  geschildert  werden 
können.  Man  kann  die  Folgen  der  Refor- 
mation klar  erkennen  und  den  F.influss 
richtig  darstellen,  den  sie  auf  die  poli-  1 
tische  Entwicklung  des  Mittelalters  und 
der   Neuzeit    nahm.    Die  Grenzlinien 


sind  sichtbar  für  die  Wirkungen  der 
evangelisch  •christlichen  Kirche  auf  die 
Politik  der  Staaten,  und  noch  zu  I.ehzeiten 
Martin  Luther's  wusste  man  durch  sein 
Vorgehen  gegen  den  Bildersturm,  dass 
der  laitw  ickluiigsgang,  den  die  evange- 
lische Kirche  nehmen  würde,  nicht  die 
politische  Revolution  bedeute,  sondern 
dass  sich  ihre  Bahm  n  ini  ruhigen  <  "ick-ise 
der  alten  christlichen  Kirche  bewegen 
werden.  Die  Wirkung  solcher  Ereignisse 
schildert  die  ( ieschichte,  sie  sind  erkenn- 
bar für  den  Forscher,  sie  sind  entweder 
schon  abgeschlossen  oder  die  Folgen  sind 
für  den  menschlichen  Geist  bereits  wahr- 
nehmbar. 

Viel  schwieriger  ist  es,  eine  Anal3r8e 

vorzunehmen  (Iber  die  Wirkungen  einer 
Krtindung  von  der  epochalen  Bedeutung 
der  Eisenbahn.  Die  grossen  Erfindungen 
der  Neuzeit,  und  vor  Allem  ilie  Dienst- 
barmachung  des  Dampfes  und  der  HIek- 
tridtät  greifen  so  sehr  in  alle  Gebiete 
des  Lehens  ein,  dass  das  Studiuni  dieser 
Wirkungen  bis  in  ihre  letzten  Cunse- 
quenxen  ein  unglaublich  schwieriges 
ist.  N'anienllieh  sind  es  die  Kisen- 
bahnen,  die  in  wahrliaft  stürmischer 
Weise  die  Welt  erobert  haben  und  Aber 
deren  Wirkung,  nuncntlich  in  Pe/ug 
auf  die  Volks  wir  thsc  ha  ft,  ein  ab- 
schliessendes Urtheil  fällen  zu  wollen 
immerdar  luir  ein  schwacher  \'ersuch 
bleiben  wird,  üie  Schwierigkeit  einer 
solchen  Darstellung  wurde  an  anderer 
Stelle  von  massgebender  Seite  bereits 
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richtig  gewürdigt.  Sehr  trefTcud  hat  Dr. 
Ritter  V.  Witte k*)  darauf  hingewiesen, 
dass  man,  um  die  cinzehicn  Bezichunn;en 
der  Eisenbahnen  zu  erfassen,  sich  diese 
„Gradmesser  der  gesammten  wirthschaft- 
lichen  Entwicklung"  aus  dieser  Entwick- 
lung wegdenken  roiUste,  wollte  mau  ein 
verg^leichbares  Bild  finden,  wie  sich  un> 
scrc  Volkswirthschaft  ohne  Eisenbahn  ge- 
staltet haben  würde. 

Die  Culturvölker  des  Alterthums,  deren 
Bedeutung  nach  keiner  Richtung^  hin 
verkleinert  werdai  soll,  haben  sich  im 
grossen  Ganzen  in  ihren  PcHrschun^ren 
darauf  bcscliränkt.  das  Tliatsächliche  fest- 
zustellen, und  wie  gross  auch  das  \'er- 
dienst  dieser  Völker  sein  mag,  sie  machten 
es  sicli  in  erster  Linie  zvir  Auf;;abe,  die 
Natur  und  ihr  Wesen  in  tieistcr  Tiefe  zu  er- 
fassen, sie  brachten  es  in  den  schonen 
KOtistcii  ^u  hoher  Vollendung,  sie  ver- 
standen es,  interessante  Systeme  der  I'hi- 
tosophie  XU  begrOnden  und  weiter  ta 
bilden ;  die  Naturkrüfte  aber  dem 
menschlichen  Geiste  unterthan  zu 
madien,  ist  ihnen  nicht  gelungen.  Wohl 
läs.st  es  sich  nieht  Icui^hlii,  d.iss  auch  bei 
den  Alten  der  Mathematik  viel  Aufmerk- 
samkeit zugewendet  wurde,  aber  wiederum 
war  es  mehr  eine  abseits  des  Lebens  lie- 
gende Forschung,  welche  diese  Wissen- 
schaft förderte,  die  Astronomie.  Und 
weisen  auch  die  Riesenbauten  in  Sviieii, 
die  Bauwerke  Aegyptens,  Griechenlands 
und  Roms  darauf  hin,  dass  man  die  Bewe- 
gung schwerer  uiu!  ^rosser  Massen  mit 
einer  gewissen  Leichtigkeit  bewältigte, 
deuten  fem  er  die  kunstvollen  Strassen- 
mul  Hrikkenbanten  und  die  ganz  ausser- 
gewöhnlich  schwierigen  und  grossen 
Kirchenbauten  darauf  hin,  dass  man  auch 
auf  mechanische  Hilfsmittel  zur  Lr>sung 
dieser  Aufgabe  bedacht  gewesen  sein 
musste,  so  kommt  hiebei  in  Betracht,  dass 
die  Arbeitskraft  des  Menschen  damals 
eine  sehr  billige  gewesen,  das  Unter- 
thänigkeitsverhältnis  zur  Verwohlfdlung 
bcifnii;  und  religiöser  Kntbusiasmus  oft 
und  leicht  das  i:''ehlende  ersetzte.  I^acb 
alledem  kann  man  wohl  aageOf  dass  der 
Gebrauch  der  einfachsten  Maschinen, 

~*)  Vgl.  Bd.  II.,  Dr.  H  Wittck; 
»Oesterreichs  liiseubalmeu  und  die  .Staats- 
mriithscbaft.«  S.  3  u.  if. 


wie  Hebel,  Schraube,  Welle  tmd  Rad, 
ziemlich  das  Einsige  ist,  was  ims  ans 

den  nuchaniscben  Hilfsmitteln  der  Alten 
übrig  geblieben  ist. 

Unserem  Jahrhundert  war  es 
vorbehalten,  hierin  vollkommen  Wandel 
zu  schatten,  die  Nutzbarmadiung  der  Na- 
turkr&fte,  die  Erschliessung  dieser  Jahr- 
tausende hindurch   unbcnfUzten  (Juellen 
hat  erst  unsere  Zeit  bewirkt  j  eine  neue 
und  ungeahnte  Aera  brach  damit  an  und 
das  ganze  lebende  Crcschlecht  steht  wahr- 
scheinlich erst  an  der  Wiege  derselben. 
I  Die  Nutzbarmachung   der  Dampfkraft, 
,  namentlich    für  die   I'ortbewegung  von 
Menschen  und  Gütern,  ist  unbestritten 
die  allerwesentlichste  Erfindung  unserer 
Zeit.  Welcher  bewegenden  Kraft  künftige 
GescIUechter  sich  bedienen  werden,  ist 
hiebei  einerlei,  die  Motoren  der  Zukunft 
I  werden  immer  die  Fi>rtsetzung  der  Aus- 
'  nützung  des  mit  den  Wasserdämpfen  zu- 
1  erst  gelösten  grossen  Prindps  sdn,  »die 

Natr.rkrfiftc  zum  Zugsdienste  w'illknrlieh 
.  nach  Raum  und  Zeit  unter  das  Joch  zu 
I  beugen,  das  vom  Alterthum  herab  bis  zu 

uns  mit  dei  ein;rigen  übeidies  besehr:inlULii 
1  Ausnahme  des  Windes  und  des  lallenden 
I  Wassers  nur  das  Thier  oder  vereinzelt  der 

Mensch  trug«. 

Als  die  Locomotive  ihren  Siegeslauf 

begann,  waren  die  Verhältnisse  auf  dem 

Cnntiru'nte  kcitic^w  e<;s  darnach,  einiT 
neuen  Ertindung  eine  günstige  Aufnahme 
zu  sichern,  dass  es  aber  den  Eisenbahnen 
gelang,  selbst  unter  den  widrigsten  wlrth- 
schaftlichen  Verhältnissen  sich  verhält- 
nismässig rasch  Durchbruch  zu  verschaf- 

I  fen,   ist  ein  treffender  Beweis  ftlr  die 
Macht  ihrer  Wirkungen. 

Oesterreich  war  nach  den  napoleo- 
nischen Kriegen  ganz  besonders  isolirt, 
sowohl  in  politischer  als  auch  in  commcr- 
ziellcr  und  industrieller  Hinsicht  An 
seinen  Cjreiizen  unterlagen  nicht  nur  die 
Producte  der  Industrie  einem  grossen 
Schutzzoll,  sondern  eine  strenge  Censur 
hielt  auch  noch  in  den  Dreissiger-  und  Vier- 
ziger-Jahrcn  jede  Entfaltung  der  Literatur 
von  den  Grenzen  Oesterreichs  ferne.  Aller- 
dings, läs.st  es  sich  nicht  leugnen,  dass 
unter  der  Regierung  des  Kaisers  Franz 
mancher  bemerkcnswerthe  Fortschritt  ge- 

j  rade  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens 
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geschah.  Der  Bau  der  Ampezzanerstrasse, 
des  Franzenscanals  zur  Verbindung  der 

Thciss  mit  der  Donau,  der  Strasse  über 
das  Stilfser  Joch,  die  Einrichtung  der 
sechs  Hauptcommerzialstrassen  von  Wien 
nach  Triest,  Salzburg,  Prag,  Krakau  und 
Zara,  die  Einführung  der  Eilwagen,  Cou- 
rierwagen, .Separatwagen  und  Kxtrafahr- 
posten  sind  immerhin  bemerkenswertlie 
Bethätigungen  einer  auch  in  dieser  Rich- 
tung hin  sor{,M;ilti;itn  und  umsichtigen 
R^ieiiing.  Die  Bedeutung  des  Verkehrs- 
wesens, insbesondere  der  zu  seiner  Ent- 
wicklung nothwendigen  Freizügigkeit  des 
Individuums  war  nicht  voU  erkannt. 
Denn  selbst  zur  Reise  mit  einem  Post- 
wagen musstc  mau  sich  schon  tagelang 
vor  der  Abfahrt  einen  Vormerkschein  und 
einen  Reisepass  lösen,  den  man  dem 
Conducteur  einzuhändigen  hatte.*)  So  zei- 
gen Polizeivorsdiriften,  die  noch  in  den 
ii^inderjahren  unserer  Eisenbahnen  in 
Geltunn^  standen,  eine  so  engherzige  Auf- 
fassung, dass  uns  manche  derselben  heute 
mit  gerechtem  Staunen  erfüllen.  Eine 
Amtsinstruction  aus  jener  Zeit,  die  von 
den  Rechten  der  öffenthchen  Polizei  han- 
delt, besagt  unter  Anderem  in  Bezug  auf 
den  Fremdenverkehr: 

»Dem  Staate  liegt  daran,  Jass  die 
innere  Ruhe  und  Sicherheit  durch  sich 
einschleichende  gefährliche  Leute  nicht 
ge«tOrt  werde.  Jeder  Ortsvorsteher  muss 
daher  zu  erfahren  suchen,  was  für  Fremde 
sich  von  Zeit  zu  Zeit  in  seinem  Districte 
aufhalten ;  widrigen  P'alls  ist  er  ausser 
Stande,  auf  selbe  die  pflichtmässige 
Obsicht  zu  tragen,  und  wenn  Bedenkliclie 
darunter  sind,  sie  zu  entdecken.  Um 
dieses  zu  bewirken,  muss  jeder  Inu  i^ner, 
bei  welchem  jemand  auf  kurze  oder  laiij^Li  e 
Zeit  in  Afterbestand  tritt,  ernstgemessenst 
angehalten  werden,  die  einkehrende  Partei 
alsogldch  nach  ihrem  w  iliren  Namen, 
Staiui,  ( ie^ehätt  hei  dem  <  >rtsvorsteher 
zu  melden.  Dieser  hat  Uber  den  ange- 
zeigten Fremden  ein  förmliches  i^rotokoU 
ZU  führen,  um  auf  allmähliches  Verlani^cn 
von  höheren  Orten,  Auskunft  eitlieileii 
zu  können.  Es  muss  aber  nicht  dabei 
bewenden,  was  der  fiestandgeber  eines 

•)  Vgl.  Bd.  L,  H.  Strach,  »Kinicitung.t 
S.  85  ff. 


Fremden  von  demselben  anzeigt,  sondern 
es  sind  die  Pflsse  oder  andere  Ausweise 

einzusehen,  imi  zu  bemerken,  ob  selbe 
mit  der  Angabe  Ubereinstimmen.  Ncbst- 
dem  muss  auf  solche  Fremde,  bei  denen 
das  geringste  Verdächtige  auffällt,  mit 
Aufmerksamkeit  gesehen,  und  jede  erheb- 
lichere Entdeckung,  zumal  gtgcn  wirkliche 
I  Ausländer,  mittels  der  Kreishauptleute  an 
I  den  Landeschef,  oder  in  sehr  dringenden 
!  und  besonderen  Fällen  unmittelbar  an 
j  letzteren  in  geheim  berichtet  werden,  um 
diesfalls  die  Belehrung,  wie  sich  be« 
nommen  werden  soll,  einzuholen.  Es 
gibt  eine  Gattung  von  Lentm,  die  man 
Emissarien  nennt,  wovon  einige  Aus» 
kundschafter  oder  falsche  Werber  von 
anderen  Mächten  sind,  und  andere.  \\  eiche 
die  Unterthanen  von  der  wahren  Religion 
ab  und  auf  Irrwege  in  geheim  zu  ver- 
leiten suchen;  andere,  sowohl  In-  und 
Ausländer,  die  in  der  Stille  sich  mit 
Schreibereien  abzugeben  pflegen,  von 
welchen  nicht  bekannt  ist,  wer  sie  eigent« 
'  lieh  seien,  oder  was  für  eine  Arbeit  sie 
eigentlich  haben  mügen,  von  denen  sich 
auf  keine  Ursache  mutlunassen  lässt, 
warum  sie  sich  im  Orte  aufhalten.  Wieder 
andere  geben  sich  damit  ab,  dass  sie  den 
U n terthanskl agen  nachgrübeln,  sich 
zu  Verfassung  der  Beschwerdesclu-ifien 
aufdringen,  den  Unverständigen  Geld  ab- 
locken, und  ganz  widerordentlich  die 
Hof-  und  Länderstellen  mit  unstatthaften 
Dingen  behelligen.  Münz-  und  «tffentliche 
Papier-Verfälscher  gehören  in  die  Classe 
vorgedachter  Menschen,  welche  alle  die 
genaueste  Aufmerksamkeit  umsomehr  ver- 
dienen, als  dieselben  für  mehr  oder  weni- 
ger staatsgefährliche  Leute  anzusehen 
sind.  Die  Beobachtung  dieser  Gattimg 
Men.schen  fordert  besondere  Industrie 
und  Behutsamkeit.  *) 

Der  Briefpostverkwhr  Kaid  ni».  hl  ta^lieh, 
sondern  beispielsweise  nach  Czernowitz 
blos  .Sonntag,  .Montag  und  Freitag  statt, 
während  ein  Packwagen  nach  Innsbruck 
'  nur  eiinnal  in  der  Woche  ab-jin^,  eine 
Briefpostverbindun^  mit  M  d! md  fand  nur 
jeden  .Montag  und  Dunucis:,.^  statt. 

^         *;  KrciMcr,  I'rakliselic  Darstellung 

der  in  Oosti-rreicli  imlcr  der  Eiiiis  für  das 
.  Unterthansiach  bestehenden  (Jesetze.  Wien, 
I 
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Iis  wur,  wie  ({t^agt,  vur  Allem  der 
Bau  von  Strassen,  auf  welchen  die  öster- 
reichische Rc;{icnini^  schon  frülizcitij; 
grosse  Sorgfalt  verwendete,  und  dies  war 
umso  anerkennensweräier,  da  sich  diesen 
Bauten  grosse  technische  Schwierigkeiten 
en^genstelJten. 

Durch  den  Bau  der  Eisenbahnen  hat 
der  Strasseiiban  fiiicn  mäclitigen  Ansporn 
eriialten,  und  schon  darin  liegt  eine 
wichtige  volkswirthschaftliche  Bedeutung 
derselben.  —  da  sie  den  Anschluss  eines 
reich  entwickelten  Strassennetzes  geradezu 
bedingen.  Die  Wechselwirkung  zwischen 
der  KisLiistrnssc  und  dem  ^gewöhnlichen 
Landwege  brachte  aber  noch  den  wich- 
tigen Vortbeil  der  Verxvohlfeilung  der 
Transportkosten.  Namentlich  die  Miissen- 
transporte  haben  eine  oft  über  lOoVo 
betragende  Ermässigung  der  Transport- 
spesen durc!i  die  Eisenbahn  erfahren. 
Diese  Ersparnisse,  deren  ziÖ'ennä^sige 
Berechnung  wenigstens  annäherungsweise 
w  icdLilinU  versuclit  wurde,  belaufen  sieh 
jährlieh  auf  viele  Millionen  Gulden.  .Man  hat 
auch  versucht,  den  volkswirthschaftlichen 
XutzcocfHcienten  der  Eisenbahnen  fist- 
zustellen, d.  h.  jene  Zahl  zu  finden,  mit 
der  man  die  Roheinnahmen  der  Eisenbahn 
multipliciren  mnss,  tnn  di  ie:i  volkswirth- 
schaftliche Nutzleistung  zu  erhalten.  Die 
Berechnung  ergab,  dass  im  Allgemeinen 
für  cntw  it  Ivt-  iu  i  L'  H.dmen  2  als  (  ioetticient 
angenommen  werden  kann.  Aul  Oester- 
reichs Bahnen  angewendet,  wQrde  der 
solcherart  berechnete  volkswirthschaft- 
liche >iutzen  pro  1^97  die  enorme  äunune 
von  810  Millionen  Gulden  darstellen. 
Krevcinet  bcifLliiKtr  s'i^.n,  d.i-^^  inrni 
die  gesammte  Uruttoeinnahme  einer  Hahn 
mindestens  vierfach  nehmen  mQsste,  um 

ilereti  wirklielim,  >!.  1:.  diireten  und  in- 
directen  V'ortheil  in  einer  Zitter  zusammen- 
zufassen. 

jenen  volkswirthschaftüchen  Nutzen 
aber  ziffermässig  zu  berechnen,  den  uus 
die  Eisenbahnen  durch  Ersparnis  an  Zeit 

liicten,    k.nin    f.uf   ,iuf  dct'i  \\"cue  va<^cr 

Schätzungen  versucht  werden,  doch  liegen 
auch  hier  Zahlen  vor,  die,  weil  sie  den 
volkswirthschaftlichen  Nutzen  der  Eisen- 
bahnen wenigstens  andeuten,  Erwähnung 
finden  sollen.  Ein  französischer  Schrift- 
steller berechnete  unter  Zugrundelegung 


der  Annahme,  dass  die  .Stunde  eines  fran- 
zösischen Bürgers  5  pence  weitb  sei,  die 
I  jälirlich  durch  die  erhöhte  Geschwindig- 
keit der  Eisenbahnen  erlangte  Ersparnis 
auf  8  MilL  Pfd.  Steriing.  Ein  deutscher 
Gelehrter  berechnete,  dass  die  Reisenden 
in  Deutschland  bis  zum  Jahre  1878  eine 
Zeitersparnis  im  Werthe  von  955  Mill. 

Mark  erlan^^t  h:ihen. 
j       Die  Wirkung  der  'Iransport-\'erbes- 
I  serung  der  Eisenbahnen  auf  das  ge- 
samnite  Wirtlisch.iftsleben  lässt  sich  jedoch 
keineswegs  in  Ziffern  ausdrücken.  Den 
gesammten  Einfluss  der  Eisenbahnen,  der 
'  sich  keineswegs  ausschtie-slich  in  Vor- 
•  theilen  kundgibt,  zu  ermessen,  wird  die 
schwere  Aufgabe  einer  umfangreichen 
( jiltur^escln'chte     unseres  jahrluiiiderts 
I  bilden.   In  dem  engen  Kähmen  dieser 
j  Abhandlung  mUssen  wir  uns  begnügen, 
nur  jene  Gebiete  der  Volkswirthschaft 
hervorzuheben,  in  welchen  die  specilischen 
Wirkungen  der  Eisenbahnen,  die  allge- 
mein Wold  in  allen  Ländern  sich  wesentlich 
gleich   bleiben,  in   unserem  Vaterlande 
besonders  kräftig  hervortreten  oder  wo 
sie  die  Verhältnisse  vollständig  umge- 
.  staltet  haben. 

I      Es  würde  auch  zu  weit  ftthren,  wollten 

w  ir  bei  jedepi  einzt  Inci  w  iehtinen  Zweige 
.  volkswirthöchaftlicher  Betriebsamkeit  den 
I  wohlthatigen  Einfluss  der  Eisenbahnen  im 
;  All;ieiiieiiien  oder  gar  ziffermässiL^  d  n- 
I  stellen.  Wir  müssen  uns  auch  darauf  be- 
I  schränken,  jene  Gebiete  hervorzuheben, 

in  Welchen  die  Wirkungen  der  Eisen- 
.  baliiien  unverkennbar  gross,  ja  geradezu 
I  lapidar  hervortreten.    Diese  Auswahl  ist 

schon  deshalb  bedingt,  weil  es  kein  tle- 
1  biet  der  Volkswirthschaft  gibt,  auf  dem 
I  nicht  in  irgend  welcher  Weise  sich  der 

I"intlii-.v  dir  Eisenbahnen  geltend  maehen 
^  würde.    Stellt  ja  doch  unser  gesammtes 

Leben  und  unsere  allgemeine  culturelle 
j  I'n' \eii klung   noch    heute    unter  diesem 

nuichtigen  Eintlusse.  *)  Es  dürfte  bei- 
I  spielsweise  wenige  Gewerbe  geben,  die 
',  schon  bei  der  .Schaffung  und  ^kI^tLllunl{ 
I  der  Eisenbahuen  nicht  irgendwie  bethci- 
I  ligt  sein  würden.    Aber  gewiss  gibt  es 

•)  Vfil.  \M.  II..  Dr.  Friedrich  Keichs- 
fvL-ilici  r  >  11  W  L- i  L  Ii  s-Ci  1 0  n,  « Einwirkung  der 
Eiscubalinei»  auf  Volksleben  und  culturelle 
Entwickiungc. 
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kein  cinziVes,  das  nicht  Vortheile  ans 
ditscni  «fiüssartigen  Verkehrsmittel  er- 
latii^en  würde. 

Cie-rack-  Oc'stei  ivicli  hat  unter  der  Ein- 
wirkung der  Ei.senbalnien  seinen  wirtli- 
schafllichen  Charakter  vollständig  ändern 
müssen. 

( 1  e  s  t  e  r  I  c  i  eil  ist  d  u  r  cii  seine 
Eis  ^' II l>  ahn  e  n  aus  ei nem  Ackerbau 
treihcnJcii  Staate  ein  Industrie- 
staat f^cvsurJcn. 

In  die  Epoche  der  ersten  Eisenbahnen 
föllt  die  Erkenntnis,  J.tss  ein  Staats- 
^^ebilde  m  Eunjjia  nicht  Jen  ('haraktcr 
einer  Insel  tra)j;en  könne.  Der  tnilchti^je, 
welthezu  iii;^fende  und  w  ell^ielieiTschende 
Ciedunke,  welcher  der  Ei^eiibalui  zuirrunde 
liegt,  ist  der  Gedanke  der  i'iei- 
zügigkeit  für  die  Person  nnJ  des 
möglichst  raschen,  be4UciHeu  nnd 
billigen  Güteraustausches. 

Auf  diesen  beiden  (Jrumll.i^en  Iki  uIiI 
für  ein  Land  die  Möglichkeit,  die  S^h  it/e 
der  Natur  zu  heben  und  zu  verwcrthcn, 
\\elelie  setti  Boden  birgt,  und  nie  wiiJ 
eine  Industrie  uuiglicli  sein,  solarsL^e  ^iie.se 
Vorbedingungen  für  dieselbe  mein  ge- 
schafl'cn  sind.  Oesterreicli  aher  ist  liin- 
sichtlich  .seiner  natürhtliicn  Keicluhiuner 

eines  der  gesegnetsten  Länder  und  es  war 

daher  eine  unbeJin^te  ("lunsfutiet^z.  dass 
dicüu  Reichtluinier  durch  erleieluerleu  Ver- 
kehr ZUf  höheren  Geltung  kommen  mussten. 

Die  V  e  r  k  e  Ii  r  >  e  Ii  a  f  f  e  n  d  e  und 
p  r  e  i  s  r  e  g  ul  i  r  e  II  d  e  Wirkung  der  Ei.^eu- 
hahnen  kam  in  Oestterrcich  besonders 
mächtig  7.nr  ( Itnrg  Voriu  limlich  die 
La  Ii  i.1  u  i  rl  1)  s  e  h  ,1 !  l  hat  dui  cli  die  Wohl- 
feilheit und  Schnelligkeit  der  Transporte 
sowie  durch  die  Nb >;^rlichkcit  der  Ver- 
frachtung von  Gütern,  deren  Versandt 
früher  gar  nicht  oder  nur  im  beschränkten 
l'mfange  st.ttttitulin  ktnintt-,  gewonnen. 
Wir  verweisen  in  dieser  KiclUung  beispiels- 
weise auf  die  Bedeutung  der  N'iehtrans- 
porte  aus  Galizien  nach  Niederöster- 
reich sowie  überhaupt  auf  die  durch  die 
Eisenbahnen  ermöglichte  Massenbeförde- 
nmg  der  leicht  verderblichen  Nahrungs- 
mittel, wie:  Milch,  frisches  Fleisch 
u.  V.  A.  nach  den  Hauptstädten,  wodurch 
die  Bedentnng  der  Bahnen  für  die 
Approvisionirung  der  Groüsstadt  noch 
besonders  hervortritt. 


I       Dadurch,  dass  ein  Kronland  leicht  in 
I  die  Lage  versetzt  wird,  Bedürfnisse  eines 
!  anderen  zu  decken,  sind  die  Wechsel- 
j  bc/iehur.^en  der  einzelnen  Länder  unter- 
I  emuudef   ^vcuigstens  in  wirthschaftlicher 
Beziehung  etwas  inniger  geworden.  Die 
Regulirung  der  Frachtpreise    J-  r,     F-  st- 
stellung  früher  mehr  der  u  iHkih  lielicn 
Vereinbarung  Einzelner  anheim  gegeben 
war,  bat  auch  eine  grossere  .Stidn'Iilat  der 
ilandelsw  eithe    geschaflen  ;    elie  uivel- 
I  lirende  Wirkung    der    Eisenbahnen  ist 
durch   den  l'n>stand  bedingt,    dass  sie 
den  schndJcu  Transport  von  Gütern  zu 
jenem    Markte    gestatten,    wo  erhöhte 
Naehrrai;e   einen    besseren   .\bsatz  ver- 
bürgt.   Für  Oesterreich    war  ni.sbeson- 
dere  der  Umstand   von   hoher  Bedeu- 
tung,    dass    seine    Roh)'*! 'ichielion  ein 
inächljger    Fuctur    der  Weltsvirthschaft 
wurde,  und  die  Umlaufsfähigkeit  vieler 
k'ohjM  iduetc-,    insbescmdere    aber  auch 
jener,   die  durch   die   Eisenbahnen  erst 
transportfähig  wurden,  deren  Werth  stei- 
[  gerte.  Der  österreichische  Landwirth,  der 
i  früher    bezüglich    des   .Absatzes  seiner 
!  Bodenproducte  mehr  auf  den  Locainiarkt 
aii^ew  ie-^en    erschien,    br.tucht    bei  der 
,  W  aiil     der     aii/.ubuncnden  Feldfrüchtc 
I  auf  denselben  keine  Rücksicht  «u  neh- 
'  men,  er  kann  vielmehr  anpassend  an  die 
Natur  des  1  Sudens  und  der  klimatischen 
Verhältnisse  dasjenige  anbauen,  WaS  CT 
anf  dem  Weltmarkte  besser  zu  verwcrthen 
i  in  der  Lage  ist.    Und  iner  kommt  beim 

Mitbewerbe  mit  dem  Auslande  unserer 
Landwirthschaft    die    günstige  Boden- 

beschaffenheit  zu  ^ute. 

Infolge  dieser  Verhältnisse  wurde  der 
Werth  von  (irund  und  Boden  auf  dem 
Hachen  Laude  vervielfacht.  Die  wirth- 
schaftUche  Besserung  unserer  AgricultUf 
fällt  genau  mit  der  Regierungszeit 
unseres  Kaisers  zusammen.  Der  .Agri- 
culturstaat  Oesterreich  war  im  Jahre  1 H4S 
selbst  auf  dem  ( iebieti  der  Landwirth- 
schaft keineswegs  in  ertieuiielien  Ver- 
hältnissen. Die  Grossgrundbesitzer  be- 
dienten sich  in  der  Bewirthschaftung 
ihres  Bodens  der  l'rohnen.  Der  Bauer 
konnte  nicht  frei  über  seine  .\rbeitskraft 
verfn:_^e[i,  das Gapital  zur  besseren  Bewirth- 
sciiattung  des  Bodens  fehlte,  dieZwischen- 
zolUinie  trennte  den  ertragreichen  Osten 
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von  ticin  cunsumirenden  Westen.  Die 
nicdrifjen  Getretdepreise  der  letztverfian- 
gcnen  Jahrzetuitc  licsscn  diu  I.andwirth- 
schaft  kaum  noch  iolniend  erscheinen. 
Mit  der  Aufhebuni;  des  Patrimonial- 
wcscn^^  uni.1  des  Robots  trat  die  Landw  irth- 
schaft  in  die  Keihe  der  freien  Beschäfti- 
frungen.  Die  Eisenbahn  erdffnete  den 
Hodcnproducten  neue  Absatzgebiete.  Die 
VcrtriLge  mit  den  fremden  Reg^iermigen 
erleichterten  den  Verlcehr  und  Oesterreichs 
LaiuKs  irilise!iaft  vermochte  sich  immer 
kräfti};er  zu  entfalten  j  mit  der  poUtischen 
Neugestaltung  Oesterreichs  ging  demnach 
uieh  seine  wirthschaftliche  Umgestaltung 
Hand  in  Hand. 

Auf  dem  speciellen  Gebiete  des  Forst- 
wesens  ist  der  mächtige  Eintluss  des 
Eisenbahnwesens  nicht  zu  verkennen. 
Abgesehen  von  der  erhöhten  Transport- 
fähigkeit der  ForstpruJucte  hat  der 
schon  durch  den  Bau  von  Eisenbahnen 
bedingte  erhöhte  Bedarf  an  Holz  einen 
wühlthätigen  Kinfluss  auf  die  Forstw  ii  tli- 
schaft  ausgeübt.  Anderenieits  liabcn  aber 
auch  die  Eisenbahnen  durch  den  erhöhten 
(Konsum  \ie1  /in  Devastirung  unserer 
Wälder  beigetragen. 

Der  Consmn  von  Eisenbahnschwellen, 

vfsii  /uh(.rcltetcii  !'>aii-,  N\r,liL-!-  und  SehifTs- 

hülzcrn  ist  ein  ungemessen  grosser  und 
hat  in  einer  ausserordentlichen  Weise 
asugenommen,  seitdem  die  Eisenhahnen 
eine  billige  Verfiihrmig  dieser  Hölzer  im 
Inlande  und  nach  dem  Auslande  erni*'tg- 
lichen. 

Man  war  früher  hei  V'erwcrthuug 
und  Beförderung  dieser  Artikel  meisten- 
thei!-;  nur  auf  die  wenigen  .schiffbaren 
^trünic  angewiesen,  welche  schon  wegen 
der  klimatischen  Verhältnisse  ein  unsicheres 
imd  unverlässliches  Transportmittel  dar- 
stellen. Heute  ist  es  beispielsweise  mög- 
lich, aus  den  üemsten  Gegenden  Galiziens 
Holz  auf  die  verschiedenen  Seeplat/.e  zu 
schallen  und  so  sind  grosse  i>cliät/e, 
welche  Jahrhunderte  hindurch  brach  lagen, 
nnr  durch  die  Eisenhahn  zu  nutzbringender 
Verwerthung  gebracht  worden  und  er- 
höhten so  das  Volksverniogcn  in  ganz 
ausserordentlicher  W  eise. 

iäo  eingreifend  auch  auf  allen  (Jebie- 
ten  der  Volkswirthschaft  die  Wirkung 
der  Eisenbahnen  za  Tage  tritt,  so  durfte 


'  es  kaum  ein  Gebiet  derselben  geben,  wo 
;  dieser  Einfluss  einen  tiefergreifenden  Auf- 
si.hwuiiL;  herbeitiefnlirt  liiitte.  als  auf  detii 

I Gebiete  des  Montanwesens.  Erst  durch 
die  Eisenbahnen  bat  das  Montanwesen 
'  Oesterreichs  eine  erhöhte  Bedeutiinf:'  in 
der  Volkswirthschaft  des  Reiches  Uber- 
haupt erlangt.  Die  aus  den  ältesten  Zeiten 
berrdhrenden  ^vst-tzliclien  Bestinimim^en 
hatten  bis  zum  Jalire  1854  jeden  Auf- 
schwung auf  diesem  Gebtete  gehindert. 

Iliel    hiit    kier    ellellle    ("i.lnss  t;r""idlich 

Wandel  geschaffen.  Wir  mUssten  zu 
allgemein  bekannte  Thatsachen  wieder- 
holen, \\e:i;i  uii  auf  die  diirrli  die  Eisen- 
bahnen gesteigerte  Kohlenproductiün,  auf 
die  Verwerthung  der  Braunkohle,  des 

(^okes  hiiiUeisLll  wullten. 

Nur  wenige  ZitTern  sollen  diesen  Auf- 
schwung, insbesondere  wahrend  der  Re- 
gier uuus^'cit  unseres  erlauchten  Monarchen 
I  illustrircn. 

I       Noch  im  Jahre  1830  wurden  in  Oester- 
reich im  (iaii/eti  nur  v*^  Ntiliinneii  f '.entrier 
I  Kohle  gefördert.  Im  Jahre  184S  betrug  die 
I  FOrdenmg  der  Kohle  kaum  t6  Millicmen 
j  Mctercentncr,  uälirend  sich  dieselbe  schon 
I  im  Jahre  i8S6  auf  193  Millionen  Meter- 
centner,  also  auf  das  mehr  als  ZwölfTache 
gehoben  hat.   -  Im  Jahre  i?^<;5  aber  --lieg 
die  Production  auf  97  Millionen  Meter- 
centner  Steinkohle  und   183  Millionen 
Metercentner  Bi  lunl^uhie.  Im  Jahre  i8y6 
hat  das  Ostrauer  Kohlenrevier  allein  über 
;  47  5  ^Millionen  Metercentner  gefördert.*) 
;  Die  Kohle  aber  ist  das  Um  und  Auf  jeder 
industriellen  Bewegung;  Licht,  Wärme 
tmd  Dampf  sind  von  ihr  abhängig  und 
es  würde  diese  eine  Thatsache  .schon  ge- 
I  nUgen,  um  die  eminente  Wirkung  der 
Eisenbahnen  auf  unsere  volkswirthschaft- 
liche  Entwickluii^  darzulegen. 
I       Nicht  in  dem  Linstande  allein,  dass 
I  so  viele  Millionen  bisher  todt  und  brach 
gelegener  Werthe  neu  erschlossen  wur- 
I  den,  nein,  darin,  da.ss  die  Benützung  bil- 
'  ligerer  Betriebskritfte  der  neu  erwachen» 
I  den  Industrie  durch  die  Eisenbahnen  znr 
!  Vertilgung  gestellt  woirden,  liegt  deren 
grosse  volkswirthschaf^liche  Bedeutung. 

V'^gl.  Rd.  T.,  H  Rtracli,  .Die  ersten  Privat- 
hahneue.  S  i^j  wi.viu  I"i 'rt^^lirilte  derKohlcn- 
producüon  dieses  Reviers  seit  1782  nachge- 
wiesen werden. 
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Die  Industrie  ist  auf  diese  Uctriebs- 
krMfte  angewiesen  tind  es  muss  her- 
vor^^jchoben  werden,  dass  die  Kfshlc  für 
Oesterreich  noch  eine  ganz  besondere 
Bedeutung  hat  Die  Österreichische  In- 
dustrie war  früher  in  erster  Linie  auf  die 
ausgiebige  i^ützung  der  Wasserlcräfte 
angewiesen,  die  scheinbar  billig,  aber 
doppelt  unzuverliissii:^  ^ind. 

Was  wir  im  vergangeneu  Jahrhundert 
und  bis  zum  Beginne  der  erhöhten 
Kohlenproductioii  an  InJits-trie  besassen, 
benutzte  diese  Wasserkraft.  Es  haben 
VoUcswirthschafislehrer  in  ihren  Unter- 
suchungen Uber  die  Zweckmässijjkeit  und 
die  Entwicklung  der  einzelnen  Betriebs- 
stätten darauf  hingewiesen,  wie  oft  das 
Vfnhanciensciii  scfhst  einer  nur  milssigen 
Wasserkraft  das  Inslebentreteu  ganz  un- 
zweckmässiger  Betriebsstätten  zur  Folge 
hatte. 

Mitten  in  den  Alpenländem,  entfernt 
von  allen  Strassen  und  Verkehrswegen, 

oline  den  Kern  einer  intelligenten  und 
bildungsfähigen  Arbeiterschaft  entstanden 
früher  grosse,  mit  reichen  Mitteln  ausge- 
«tattcti.-  Indiistrieen,  die  den  Keim  des 
Untergangs  in  sich  trugen  und  dem- 
selben verfallen  mussten,  sobald  eine  ge- 
rimUrte  Zollpolitik  oder  auch  nur  eine 
geänderte  staatsrechtUche  Tolitik  zur  Gel- 
tung gelangte. 

W'ns  wir  heute  n-tch  an  solchen  be- 
dauemswerthen  Unternehmungen  besitzen, 
ist  die  Erbschaft  jener  Zdt,  und  wenn 
heute  die  l  ^iterstUtzunt;  der  niasstfehcn- 
den  Körperschaften  für  Länder,  die  solche 
Industriezweige  besitzen,  angegangen 
wird  und  im  Interesse  einer  verarmten 
Bevölkerung  auch  mit  Recht  angegangen 
werden  muss,  so  liegen  die  Ursachen 
hauptsächlich  darin,  dass  dort  die  \'or- 
bedingungen  für  die  Gründung  einer  In- 
dustrie zu  jener  Zeit  unzureichend  waren. 
Das  eben  war  und  bildet  auch  ln.nte 
die  grosse  volkswirthschaftüche  Aufgabe 
der  Eisenbahnen,  dass  sie  sich  mit  der 
Kuhlenindustrie  auf  das  Inni^'ste  ver- 
banden und  dass  es  dadurch  mög- 
lich geworden  ist,  solche  Pro- 
d  11  c  t  i  o  n  s  s  t  ä  1 1  e  n  f  ü  r  d  i  e  Industrie 
aufzufinden  und  zu  verwerthen, 
welche  in  aller  und  jeder  Rich- 
tung ihren  Vorbedingungen  ent- 

G«*chlchl«  der  SiteDtahDcn.  II. 


,  sprachen  und  so  das  Gedeihen 
I  der  Industrie  sicherten. 

Ein  weiteres  Rergproduct,  das  in 
.  Oesterreichs  Volkswirthschaft  eine  bedeu- 
I  tende  Rolle  spielt,  ist  das  Eisen. 

n.iss    die    l-jitw  ieklnn^    der  Kisen- 

I  industrie  mit  den  Eisenbahnen  zusamnien- 
I  hängt,  versteht  sich  von  selbst.  DergriSsste 
(-onsument  für  das  Risiii  wie  für  die 
I  Kuhle  ist  ja  die  Buhn  selbst,  es  ist  das 
I  einzige  Metall,  welches  Dtar  das  Geleise 

und  für  die  Fahr1ietr:eh>mi(tel  brauchbar 
I  erscheint.   Dieses  .Metall  musste  daher  in 
I  der  gesammten  Welt  zu  einer  ungeahnten 
Bedeutung  gelangen.    Jahrtausende  sind 
I  vorübergegangen,  ohne  dass  es  zu  jener 
I  Wichtigkeit  gelangen  konnte,  tmd  selbst 
in  jener  Epoche,  die  seinen  Namen  tni^t, 
j  war  die  Vcrwerthung  quantitativ  ja  kaum 
I  der  Rede  werth.    Man  muss  billig  zu- 
gestehen, dass  erst  die  Eisenbahnen  dazu 
I  führten,  den  Werüi  des  Eisens  höher 
I  zu  schätzen.  Man  ging  daran,  ihm  seine 
Fehler  zu  nehmen  und  es  durch  Wt- 
j  besserung  Zwecken  diaistbar  zu  machen, 
1  die  es  sonst  nie  hätte  erfUtlen  können. 

Pas  war  besonders  für  Oesterreich  von 
j  geradezu   unschätzbarem    Werth,  denn 
'  Oesterreich  besitzt  neben  qualitativ  £ut 
unerreicht  vor/np;Iielien   Eisenerzen  auch 
I  grosse   Erzmassen,   die   nützlich,  billig 
I  und    zweckmässig    niemals   zur  Ver- 
werthung  hätten  gebracht  werden  ki'mnen, 
I  wenn    es    nicht  gelungen    wäre,  dte- 
I  selben   durch    neuerfundene  Methoden 
verarbeitungsfähig  und  nutzbringend  zu 
machen.    In  dieser  Beziehung  hat  die 
Eisenindustrie  in  Oesterrdch  durch  die 
.Anwendung  des  Thomas-Verfahrens  und 
1  durch  eine  Ueihe  der  sinnreichsten  Raf- 
I  finirungsprocesse  ganz  ausserordentliche 
Krfolge  erreicht  und  die  F.ntwiekle.ri;:;  der 
Eisenindustrie  soll  in  dieser  Hm.sicht  ganz 
I  besonders  betont  werden. 

Wenn  es  sich  um  Darlegung  des  Nutzens 
.  der  Eisenbaluien  und  um  ihren  Eintiuss  auf 
I  die  Eisenindustrie  handelt,  so  darf  man 
sich  nicht  aüein  mit  einigen  statistischen 
:  Ziffern  begnügen,  wonach  z.  B.  die  Roli- 
eisenproduction  im  Jahre  1848  sich  auf 
1,293.000  -Metercentner,    im  Jahre  1SH6 
auf  4,053.000  Metercentner,  im  Jahre  l8i)5 
aber  auf  circa  7,8cx>.ooo  Metercentner 
bezifferte.  Man  soll  auch  nicht  allein  den 
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Preis  in  Vc-rgldch  xicheu,  Ucr  im  Jahre 
1848  fOr  I  Metercentner  Eisenbahnsdiiene 

25  Ii.  bi^  trug  und  hc-utc,  wo  diescH^e  aus 
Stall!  erzeugt,  pro  Metercentner  auf  10  tl. 
zu  stehen  kommt;  volkswirthschaftlich  ist 

es  wichtijr,  festzustellen,  dass  die  Eisen- 
bahnen den  Erfolg  hatten,  den  Gebrauch 
des  Eisens  in  ausgedehntestem  Masse 
einzuführen  auch  dort,  wo  dies  fr&her 
ganz  unthunlich  erschien. 

Bei  solchen  Untersuchungen  soU  der 
Volkswirth  seine  Sonde  anlcLTi-n  und  darf 
sich  nicht  begnügen,  nur  eiiuge  todtc 
Ziffern  zu  nennen,  die  der  Statistiker 
ihm  rin  die  fland  fiibt.  \\'enti  cnlnssale, 
früher  fast  ganz  luibenUtzte  Erzniassen  in 
Böhmen  nunmehr  für  die  Production  eines 
vorzüglichen  K'  ilieisens  verwendet  werden 
können,  oder  wenn  es  möglich  ist,  die 
vortrefflichen  Erze  Steiermarks  mit  schle- 
siscl-cr  Kohle  im  Herzen  Nicderi^tcrreichs 
zu  verwerthen,  so  verdient  diese  Thatsache 
die  Aufmerksamkeit  jedes  wirthschaftlich 
denkenden  Kopfes.  Hitr  haben  Talent  und 
Eleiss  grosse  volkswirthschaftliche  Auf- 
graben orfOllt,  den  Reichthum  des  Landes 
erliöltt,  der  Bevölkerung  Brot  und  Arln  il 
verschallt  und  wir  liaben  auch  in  dieser 
Richtung  hin  den  Eisenbahnen  dankbar 
zu  sein. 

UnermessUch  aber  erscheint  diu  a  1 1- 
gemeine  Einwirkung  der  Eisenbahnen 

auf  die*  A  tJ<;c^cst;iHniv:^  rrKcrcs  IT  :t  n  d  1  s 
und  unserer  lüdu.slin;,  /.^^cict  voiks- 
wirthschaftlicher  l'"actorcn  von  hikhster 
Bedeutung,  die  zum  Kivi  iilvil  nw  i  scn  heute 
in  innigsten  W'echselbc/.icliungen,  ja  im 
absoluten  AbhUngigkeitsverhiSltnis  stehen. 
Die  Eisenbahnen  Iiabcn  nicht  nnr  m-ne 
Handelsbeziehungen  erm(>^Iicht,  sie  haben 
nicht  nur  die  Industrie  gelordert,  sie 
haben  ganze  Industriezweige  auch  neu 
geschaffen. 

Dieser  .Satz  ist  durch  Thatsachen 
reich  bckriifligt.  Nicht  allein  die  Wageii- 
bauanstaltcn  und  Locoinotivfabriken,  die 
Schienenwalzwerke  stehen  in  der  Reihe 
jener  Industritt  11.  dit  der  Eisenbahn  ihr 
Entstellen  zu  danken  haben,  eine  Menge 
von  Werkstätten,  welche  die  zahllosen 
Bedarfsartikel  zu  decken  haben,  die 
zur  Ausrüstung  und  zum  Betrieb  der 
I^ahnen  erforderlich  sind,  ergänzen  diese 
Reihe. 


Die  Handelsbeziehungen  Oesterreichs 
wurden  durch  seine  Eisenbahnen  mehrfach 

umgestaltet.  Sie  h.ihen  die  schon  rr^f''^brdct 
gewesene  Stellung  Uesterrcichs  un  Weit- 
handel wieder  gefestigt*)  und  durch  ihrea 
Einflnss  auf  Export  und  Import  w 
mittelbar  intensiv  eingewirkt. 

Inwieweit  die  VerkehraverhSltnisse 
durch  die  Wirkungen  der  Eisenbahnen 
eine  Steigerung  erfahren,  sollen  wenige 
Ziffern  zeigen,  die  den  Aufschwung 
während  der  Rc'^ierungszeit  unseres 
Monarchen  nachweisen. 

Im  Jahre  1848  umfasste  der  gesammte 
Güterverkehr  unserer  Monarchie  15  MilL 
Tonnen,  im  Jahre  1897  ist  derselbe  mit 
146  .Millionen  Tonnen  nachgewiesen. 

Etwa  3  Millirinen  Reisende  hatte  der 
Personenverkehr  des  Jahres  umfasst, 
die  Statistik  des  Jahres  1897  gibt  diese 
Zahl  mit  ic>7  Atilltonen  an. 

Als  treuliche  Illustration  für  die  Ent- 
wicklung unseres  Verkehrswesens  dient 
die  Thafs  ivlK,  duss  die  Zahl  der  Briefe 
in  den  Ict/.teii  50  Jahren  von  20  H  Mil- 
lionen auf  580  Millionen  stieg. 

Welcher  Umsatz  in  dem  Xational- 
vermügen  durch  die  Eisenbahnen  geschaf- 
fen wurde,  lehrt  die  Ziffer  des  heute  in 
unserem  Eisenbahnwesen  tnvestirten  Ca- 
pitals,  das  ruud  mit  4. 100,000.000  11.  an- 
genommen wird  [gegen  90,000.000  fl.  im 
Jahre  1S4SJ.**)  405,000,030  !h  betragen 
die  Einnahmen  der  Eisenbaimen  unserer 
Monarchie  im  vergangenen  Jahre  [1897] 
und  2  le;, 000.000  rt.  hat  die  Erhaltung  und 
der  Betrieb  derselben  erfordert,  Summen, 
deren  Bedeutung  in  der  Volkswirthschaft 
nnseres  Reiches  nicht  erst  betont  werden 

luus.s.  '  *•) 

Wie  weit  sich  der  Einfluss  der 
Eisenbahnen  auf  einzelne  Gebiete  öster- 
reichischer I  n  d  u  s  t  r  i  e  c  u  besonders  be- 
merkbar machte,  soll  an  der  Hand  un* 
widerlegbarer  Thatsaclien  nachgewiesen 
werden. 


•)  Viil.  II.  Dr.  A  Peez  »Die  Stel- 
lung unserer  Ktscnhahneii  im  WeltlianJcU. 

")  die  F.ntwickliitij^  des  (><*lerr.- 

unj^.ir  \  cikchrswesens  vwii  lÖjK— 1S9Ü  in 
G.  Frcit.t^'s  Verkehrskarte  von  Oesterreich- 
Ungarn,  Wien. 

***)  Ueber  die  LetstuniKen  der  Eisenbidinen 
Cisleithaniens,  vgl.  Seile  79  u.  ff. 
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Hier  sind  es  besonders  die   Öster-  ' 
reichische  Zucker-  und    die  Mahl-  i 
indiistrie,  die  den  Eisenbahnen  viel  zu 
verdanken  haben. 

Die  seit  1809  entstandene  Raben- 
zucker-Erzeugung  fand  erst  1830  Ein-  I 
gang  in  die  Monarchie,  und  j^ivar  zuerst  i 
in  Böhmen  durch  die  adeligen  Gross- 
grnndbesit/er.  Im  Jahre  1S40  waren 
113  Runkelrübenzucker- Fabriken  ent- 
standen, von  denen  aber  mehrere  kleine, 
mit  unzweckmässigem  Betriebe  wieder 
eingingen,  walm  nd  seit  dem  Jahre  1S48 
die  Krrichtuiif,  l  i  »^sarü^er  Etablissements 
dieser  Art  hcdt  .  t  c  Fortschritte  machte. 
Im  Jahre  1857  hcslanden  in  Oesterreich 
108  Zuckerfabriken,  die  7'/,  Millionen 
Centner  Rilben  /u  450.000  Centner  Zucker 
und  2 3o.oooCentner  Melasse  verarbeiteten. 
Die  .Menge  der  verarbeiteten  Rabe  betrug 
im  Jahre  1895  tlber  76  Millionen  Meter- 
centner. 

Es    muss  hiebei    bemerkt    werden,  I 
dass  der  Eintiuss  der  FiM!il\ihnen  auf 
die  Zuckerindustrie   und  zugleich    auf  . 
die   Landwirthschaft   auch   darum    ein  ' 
so  grosser  sein  musste,  weil  es  nunmehr 
md^ich   war,    dass  eine  Zuckerfabrik 
auch  entfernter  angebaute  Rflbenquanti-  1 
täten   bezojr,   und  weil  namentlich  die 
Ausftihrbewegung  eine  su  überraschend  1 
grosse  Entwicklun-;  {genommen  hat.  ' 

Die    österreichische  Zuckerindustric, 
deren  Situation  zum  grossen  Theil  durch 
gute  Productions-Bedingungen  yefrtrdert  : 
wird,    ist    besonders    auf    die  .\nsfuhr 
angewiesen  und  es  ist  selbstverständ*  1 
lieh,  dass  dieselbe  ohne   Eisenbahnen  | 
niemals  einen  solchen  Entwicklun<;s;;an<; 
hätte    nehmen  k&nnen.    Erwähnt  soll  ; 
hiebei  noch  werden,  dass  im  Jahre  18^5 
1834  Dampfkessel    utk!    3135  Dampf- 
maschinen mit  circa  5o.ooo  Pfordckräften 
und   tlber    70.000  Arbeiter   von  der 
Zuckerindustrie  heschäftij^et  wurden,  und  1 
dass  nahezu  97  Procent  der  gesammten  j 
Zucker-Erzeujjunt»;    auf  die  Kronlinder  I 
Böhmen    imd   .Mähren  fiel.    Der  Boden 
dieser  Länder  ist   ;ran/  besonders  f(ü: 
diese    Industrie    geeignet.    Der  Zu« 
sammenhan«^    der    Industrie    mit  der 
Landwirthschait  findet  sich  nirgends  so 
innig»  wie  aaf  diesem  Gebiete  in  Oester- 
reich. 


Der  Jubiläums-Festschrift  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn*)  ist  zu  entnehmen, 
dass  die  Anzahl  der  an  ihren  Betriebs- 
strecken errichteten  Zuckerfabriken  bis 
zum  Jahre  1880  um  sso^/^  zunahm,  ein 
enormer  Percentsatz,  der  so  recht  ins 
Licht  stellt,  welchen  Einttuss  diese  Eisen- 
bahn ausübte,  die  hierin  für  ganz  Oester- 
reich charakteristisch  ist.  Alier  um  die  be- 
sondere volkswirthschaftliche  Bedeu- 
tung dieser  Thatsache  voll  zu  erfassen, 
muss  noch  weiter  hervorgehoben  wer- 
den, dass  der  Ausfuhrhandel  des  ganzen 
Landes  dadurch  beträchtlich  gehoben 
und  ein  wesentlicher  Factor  für  die 
Activität  der  Handelsbilanz  geschaffen 
wurde.**) 

Dass  beispielsweise  aucii  die  .Mahl- 
Industrie  durch  die  Eisenbahnen  in 
Oestcrrcicli  u x-'-entÜtli  ^^efördert  wurde, 
licf^i  aul  der  ilauU.  Die  LohnmUllerci  ist 
ein  längst  überwundener  Standpunkt,  der 
BeztiLT  hiIHm.T  Kohmaterialc  winl  iimss- 
gebcud  lür  die  Concui  icu/tahigkcit  der 
Betriebe.  Es  soll  nicht  verkannt  werden, 
dass  die  grosse  Verbesserung  des  Cdinmu- 
nicationswesens  aucli  der  Concuritiiz  des 
Auslandes  zur  Verfügimg  steht  und  dass 
mehr  wie  jede  andere  Industrie  ntich  der 
österreichischen  .Müllerei  trübe  Erl.Uuiui- 
gen  nicht  erspart  blieben.  Indessen  muss 
«gerade  hier  erwähnt  werden,  dass  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  eben  im  Dienste 


•i  >Die  ersten  50  Jahre  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn«, 1836  ISSO,  Verl.i<i  der 
Nordbahn. 

Die  Entwicklung  der  (.irossinüuätne 
an  den  Nurdbahniinien  in  den  ersten  40 Jahren 
ihres  Restaiides  beleuchtet  a.  a.  O.  nachste- 
hende besonders  bemerkeiiswerthe  Zusammen- 
Stellung :  Die  Summe  der  Fabriken  wuchs  von 
3S4,  die  bereits  bei  EröffnunK  der  Hahn  bestan- 
den, bis  xum  Jahre  18S0  aur983,  also  um  rund 
iBo^o  f>'>s  percentudle  Anwachsen  derdo- 
zelnen  Industriezweige  erfolgte  im  folgenden 
\'erhaltnisse : 

1.  Bergwerks-Pniducte  83*3  % 

2.  Maschinen,  Werkzeuge,  Tronsport- 

roittel  530 

3.  Metalle  und  MetMllw.i.irL-n  ...     93  % 

4.  Minerale  [Nichtmetalle I  und  .Arbeiten 

aus  denselben  .V44  ",'0 

5  Chcinische  l'roducle   435  ".'o 

6.  .Valiniti-^s-  und  Genussmtttel  .  .  % 

7.  Te.\lihndusttie  ♦   .    ♦  83  */• 

8.  Producte  aus  anderen  oigan.  Stoffen  232  */, 
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dieser  Industrie  eine  besonders  wichtige 
RoUe  zu<;efallcn  ist  Es  ist  vorher  crwähiit 
worden,  dass  flir  industrielle  Betriebe  die 
Wasserkraft  immer  ein  unzuverlässij;jer 
Factf»r  ist,  hei  den  zahlhisen  noch  auf 
Wasserkräfte  anpcwiescncn  Wühlen  macht 
sich  dies  bestmders  bemerkbar.  Es  ist 
erstaunlich,  wie  sehr  durch  das  Ver- 
schwinden und  Ausroden  der  j;^ossen 
Wälder  unsere  Wasserkräfte  ab^^enom- 
men  haben  und  ;;anz  beträchtlichen 
Schwankungen  ausgesetzt  sind.  Traurig 
Stimmt  es  den  V'olkswirth,  der  die  Gebirgs- 
länder  Oesterreichs  durclischreitet,  sieht 
er  hart  an  die  Wüdbäche  angebaut, 
kaum  für  den  I-\issgeher  erreichbar, 
eine  DorfniUhle,  ausgestattet  mit  den  arm- 
seligsten mechanischen  Einrichtungen,  der 
jeder  kleine  Frost  die  ohnedies  ärmliche 
Wasserkraft  raubt  —  Und  diese  Mühlen 
sollen  doch  in  gewisser  Beziehung  kiic 
Concurrenz  gegen  die  grossen  Dampf- 
mllhlen  bestehen,  die,  unmittelbar  mit  den 
Eisenbahnen  verbimden,  mit  ausgezeich- 
neten neuen  Maschinen  arbeiten  und  schon 
durch  die  grosse  .Menge  der  Erzeugung 
billige  Gestehungskosten  erlangen. 

Die  Eisenbahnen  erleichtern  aber  nicht 
nur  die  Anwendung  besserer  Motoren, 
sie  crmciglichen  auch  die  Versorgung 
einer  weiter  abliegenden  Kundschaft  mit 
besonders  begehrten  Qualitätsmarken. 

.So  haben  die  Eisenbahnen,  wiewohl 
sie  im  Grossen  und  Ganzen  den  grösseren 
Betrieben  selbstverständlich  mehr  zu 
Diensten  stehen,  als  den  kleineren,  na- 
mentlich in  Verbindung  mit  einer  weisen 
und  wohlwollenden  Tarifpolitik,  anderer- 
seits auch  den  Erfolg  gehabt,  dass  kleinere 
Betriebe  sich  erhalten  konnten,  während  ge- 
rade aus  der  letzten  Zeit  manche  Beispiele 
lehren,  dass  grosse  Betriebe,  die  zum  Theil 
auf  gewagte  Speculationen  angewiesen 
sind,  im  Concurrenzkampfe  unterlagen. 

Einen  besonders  grossen  Einflu.ss 
haben  die  Eisenbahnen  auf  die  öster- 
reichische Brauerei  geObt.  Hier  kann 
man  in  der  That  sagen,  dass  die  Ent- 
wickUing  einer  Ürauindustrie,  wie  Oester- 
reich sie  besitzt,  unmöglich  gewesen 
wäre,  wenn  ihr  nicht  eine  billige  und 
sichere  Communication  zur  Verfügung 
gestanden  wäre.  Üie&  ist  glücklicher- 
weise der  Fall  gewesen  und  die  Eisen- 


'  bahnen    haben    dazu  beigetragen,  um 
namentlich  den  E.vport  der  österreichi- 
schen Biere  auf  das  Kräftigste  zu  unter« 
stützen.    Wenn  auch  nicht  allen  Anfor- 
derungen entsprechend,  so  sind  doch  die 
l'arife  im  Grossen  und  (  ".aii/en  ziemlich 
I  wohlwollend  gestellt.  UeberUies  wurden  fbr 
I  Zwecke  dieser  Industrie  trefflich  geeig- 
nete  Transportmittel    construirt.  Wenn 
der  Kuf  der  österreichischen  Biere  ein 
wohlbegröndeter  ist  und  sie  sowohl  in 
Europa    als    in    illvt  seeischen  Ländern 
geschätzt  und  begehrt  sind,  so  ist  das 
mit    ein   Werk  der  Eisenbahnen  und 
der  mit  ihnen  in  Verbänden  zusammen- 
wirkenden Dampfschifffahrts-Gesellschaf- 
ten.    Wenn  man  heute  in  .Alexandrien 
oder  Smyrna  oder  wo  immer  im  Aus- 
lande   nach    Wiener   oder  böhmischen 
'  Bieren  verlangt  und   wenn   dieses  Be- 
rühren die  Production  unserer  Brauereien 
1  verdoppelt  und  verdreifacht  hat,  wenn 
I  dadurch  der  Landwirthschaft,  namentlich 
aber  der  N'iehzucht,   bedeutend  gedient 
i  ist,  so  ist  dies  ein  Erfolg  der  Eisenbahnen  \ 
'  und  ein  neues  und  gewiss  nicht  unwesent- 
Ikhos  Nlament  für  ihre  volkswirthschaft- 
liche  Bedeutung.  Gerade  diese  Industrie 
erzeugt  ein  Genussmittel,  welches  nur 
durch  einen  raschen  und  sicheren  Trans- 
port in  fernen  Gegenden  zum  Absätze 
'  gebracht  werden  kann,  und  es  ist  fast  so, 
als  wenn  in  dem  .Aufschwünge  der  Brau- 
j  industrie  dem  Lande  ein  kleiner  Ersatz 
I  gegeben  werden  sollte  für  die  Verwü- 
stungen, welche  die  PhylU)xera  in  unseren 
j  gesegneten  Weinbergen  angerichtet  hat 
!  imd  noch  immer  anrichtet.  Es  ist  aber 
auch  von  volkswirthschaftlicher  Bedeutung 
Oberhaupt,  dass  der  Geschmack  der  Be- 
völkerung sich  einem  gesunden  Getränke 
zuwendet.   Der  Branntweingenuss  ist  all- 
seitig als  ein  grosses  Unglück  betrachtet 
worden,  stellt  den  Menschen  auf  die 
niederste  Stufe,  lässt  ihn  seine  Würde 
vergessen  und  es  ist  als  ein  Glück  zu 
betrachten,  wenn  das  Bier  hier  erfolgreich 
inConcurrenz  tritt.  Gute  und  billige  Biere 
preiawürdig  zu  transportiren,  ist  daher  eine 
I  wirthschaftlich  befriedigende  und  daher 
besonders  wünschenswertlie  Leistung. 

Und  so  licsse  sich  eine  Industrie  nach 
der  andern,  ein  Gewerbe  nach  dem  andern 
anführen  und  überall  könnte  der  Volks- 
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wirüi  den  greifbaren  Nutzen  nachweisen, 
den  unsere  Eisenbahnen  auf  den  ver- 
schiedenartigsten Gebieten  herv  orgebracht 
haben  und  noch  täglich  schaffen. 

Der  volkswirthschaftliche  Nutzen  der 
Eisenbahnen  steht  im  geraden  Verli.llt- 
nisse  zur  Dichtigkeit  ihres  Netzes  und 
nicht  leicht  findet  sich  ein  untrUglicheres 
Kennzeichen  für  die  wirthschafthcheWohl- 
fahrt  eines  Landes  als  die  Dichte  seiner 
Schienenveizweigr.ngen. 

In  den  weiteren  Maschen  der  Haupt- 
linien müssen  die  reich  entwickelten 
Localbahnen  als  die  eigentlichen  Regrün- 
der  eines  regeren  Verkehres  auftreten  und 
dieses  Saugadersystem  des  Verkehres  ist 
es  vorzüglich,  auf  dessen  hohe  volkswtrth- 
schaftliche  Bedeutung  ebenfalls  Rück- 
sicht genommen  werden  muss.  Vieles 
ist  in  unserem  Vaterlande  fttr  die  Ausge- 
staltung dieser  Bahnen  liciuits  gesche- 
hen, so  Manches  bleibt  aber  noch  auf 
diesem  Gebiete  zu  schaffen  flbri^.  Freu» 
dig  muss  CS  jeder  Volkswirth  bc;;rüs>cn, 
wenn  eine  kluge  Staatsverwaltung  die  rich- 
tigen Mittel  anzuwenden  trachtet,  diese 
wichtigen  Factoren  volkswirlhschaftlichcn 
Aufschwunges  zu  frtrdem  und  zu  schaffen. 

Man  muss,  um  gerecht  zu  sein,  darauf 
hinweisen,  dass  die  Laiidwirthschaft,  na- 
mentlich aber  die  unter  schwierigen  Ver- 
hältnissen arbeitende  Land\«^r1hschajt  in 
den  Alpenländem  noch  nicht  den  ge- 
hörigen Vortheil  von  den  Eisenbahnen 
hatte.  Diese  Länder  seufzen  unter  den  er- 
höhten .Arbeitslöhnen,  unter  den  Fullen, 
den  die  C^onccntration  der  Industrie  filr 
einzelne  Gegenden  gebracht,  doch  darf 
man  .illerdin^--  nicht  VL-r^es^cn,  dnss  die 
ganz  wesentliclic  Verbesserung  im  Ab- 
satz landwirthschaftiicher  Producte  dnen 
nicht  imbedeutenden  Ersatz  fOr  diese 
Uebeistände  bietet. 

Die  Vermehrung  der  Eisenbahnen,  die 
Vcrhessci  uhl;  localcr  Eisenbahnnetze,  das 
Eindringen  der  Schiene  in  die  entfernteste 
Ortscha^  und  den  endesfensten  Weiler 
sind  für  diese  verlassenen  tiegenden  das 
einzige  Mittel  zur  Verbesserung  ihrer 
wirthschaftiichen  Verhältnisse. 

Auf  die  speciellen  günstigen  Wirkun- 
gen der  Localbahnen  Oesterreichs  einzu- 
gehen, biease  Eulen  nach  Athen  tragen. 
Ihre  nationalOkonomistche  Bedeutung  ist 


vollerkannt,  und  wenn  in  der  Ausgestal- 
tung unsere  Kleinbahnwesens  noch 
manche  Wünsche  bis  heute  offen  blieben, 
so  sind  es  wahrlich  andere  Ursachen  als 
die  Verkennung  der  wirthschaftlichen  Be- 
deutung, die  hier  Schuld  tragen.  Immerhin 
kann  der  Österreichische  Volkswirth  mit 
gerechter  Befriedigung  auf  das  blicken, 
was  bisher  auf  dem  Gebiete  des  Local- 
bahnwesens  im  Interesse  einer  gesunden 
l^ats-  und  Volkswirthschaft  in  Oester- 
reich geschaffen  wurde." ) 

Die  350774 /fm  Localbahnen  Oester- 
reichs [Stand  im  Jaiwe  1895]  haben  kräftig 
zur  Verkehrsentwicklung  des  Reiches  bei- 
I  getragen. 

\  Ueber  die  gesammte  Verkehrsentwick- 
lung auf  den  Eisenbahnen  Oesterreichs 
geben  uns  die  von  der  k.  k.  statistischen 
Centralcommission  veröffentlichten  Ziffern 

Aufschluss. 
I      Im  Jahre        wurden  auf  den  Eisen- 
bahnen fexcl.  Dampftramways]  innerhalb 

I  der  im  Reichsratlie  \  ertretenen Königreiche 
I  und  Länder  bcf«irdert: 

'  Personen     .    .  io(),442.545 

GDter.   .   .   .     931878.720  / 

Auf  den  Haiipthahneii  im  Tisterreiclii- 
schen  Staatseisenbahnbetriebe  wurden  im 
Jahre  1896  allem  über  37  Millionen  Ton- 
nen W'aaren  befördert,  darunter  haupt- 
sächlich Frachtgüter:**) 
Braunkohlen    ....    5,501.000  i 

Steinkohlen  3,01 1.000  » 

Cokes     ......      357.000 » 

Holz  3,244.000 » 

Hetivide   3,108.000  » 

Verschiedene  andere  Bo- 

denproducte ....  1,331.000  > 

Steine   2,625.000  • 

Erze   1,080.000  > 

MahlprodttCte  ....  695.000  > 

Eisen                           .  1,008  ooo 

Zucker    ......  401.000 

Bier   351.000  > 

Salz   2  7^1. 000 

Hornvieh    .....  iby.ooo 

Wein   166.000  > 

♦)  N  gl.  Rd.  III.,  C.  Wurmh,  »Oesterreichs 

Localb;vlmeiu. 

*•)  \\'ic  sich  die  verscbit-dcneti  Fracht- 
Hilter  auf  s a III  III  Cl  i  c Ii  e  n  «"istcnciclii.sclien 
Eisenbahnen  perceutucU  vcrtlicilcn,  ersditiut 
auf  Seite  79  angegeben. 
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Für  die  volkswirthschattliche  Be- 
deutung der  Eisenbahnen  Oesterreictis 

gibt  aber  die  auf  den  Eisenbahnen  trans- 
portirte  Gütermenge  keineswegs  aliein 
einen  Anhaltspunkt,  man  muss  vielmehr 
in  Betracht  ziehen,  dass  die  Eisenbahn 
nicht  nur  auf  die  Schaffung,  Erweiterung 
und  Blathe  einzelner  Industriezweige 
niaPsrTclicnden  Kint1us=;  na?iin,  ''"l  s^cmdem 
man  muss  den  Ungeheuern  Euitluss  wenig- 
stens andeuten,  den  sie  auf  das  Bau- 
und  I  n fje  n  i  e  u  r  w  e  s  e  n  im  Allgemeinen 
ausübte  und  wie  sie  dort  wahrhaft  stür- 
mische Impulse  zu  einer  Reihe  der  wich- 
ti^rsten  Institutionen  fiab.  Werke,  wie  der 
Ausbau  des  Triester  Hafens,  die 
Donauregulirung,  der  Bau  der  Wie- 
ner Stadtbahn,  die  \Vi enr e  g  u  1  i  r u  n^r, 
die  Wasserversorgung  von  Wien 
wären  kaum  je  zustande  gekommen,  wenn 
die  Institution,  wie  die  Kisenbahn  sie 
darstellt,  diesen  gigantischen  Zwecken 
nicht  zu  Gebote  gestanden  wHre.  Hier 
zeigt  es  sich  am  nllcrdcntlichsten,  dass 
die  Eisenbahn  und  das  durch  die  Eisen- 
bahn gelöste  Problem  die  treue  Dienerin 
jener  grossen  schöpferischen  Gedanken 
ist  und  dass  jener  charakteristische  Un- 
terschied zwischen  den  Werken  des  Alter- 
thums und  denen  aus  dem  Zeitalter  der 
Eiseubahtien  der  ist,  den  M.  von  Weber 
mit  nachstehenden  Worten  so  richtig 
gekennzeichnet  hat: 

»Die  Mechanik  hatte  seit  Archimedes 
wenig  Fortschritte  gemacht,  aber  das 
Ansehen  aller  DiscipHiKu  der  Technik, 
die  mit  der  Bau-  und  Kriegskunst  in  Be- 
ziehung standen,  war  in  raschem  Steigen 
bce^riffen.  denn  mit  den  vorhandenen 
primitiven  Mitteln  wurden  Wunder  ge- 
than,  welche  die  Welt  erAlUten.  Die 
Wölbung  der  Peterskuppel,  Hnindleschi's 
Arbeiten  zu  Florenz,  der  rrauspurt  des 


•  W  h  \crwLisLn  in  dieser  Hinsicht  auf 
den  Einfluss,  den  beispielsweise  die  Nord- 
bahn, als  erster  bedeutender  Consuinent.  auf 
die  Gewinnung  des  palizischen  »Niipiithasi 
nahm  und  so  eigentlich  eine  Osterreichische 
Pctroleumindustric  be<;ründcn  h.i]f.  Dem 
chemallKen  Materialverwalter  dieser  Anstalt 
Anton  Prokesch  gebohrt  das  Verdteost,  den 
Werth  des  ^alizischen  Naphthas  schon  im 
lahre  l8^3  nchti^^  beurllieilt  zu  haben.  Erst 
im  Jahre  1662  k;un  dasamerikanische  i'etryleum 
nach  Oesterreich. 


j  Obelisken  Caligula's  durch  i-'ontana,  die 
I  Verschiebung  des  80'  hohen  Thurmes  von 

Magione  zu  Bologna,  die  GraJrielituny; 
I  des  gesunkenen  Glockenthurmes  zu  (^entu 
durch  Hodi  und  Feravante,  hatten  die  Welt 
geblendet,  während  die  bcselicidmcrLU 
Ingenieurarbeiten  der  Canalisirungen  und 
Flussreguliningen  und  Bewässerungen 
sichtlieli  \\'olihtand  verhreitettn. 

Dic  Eisenbahnen   haben  nidit  allein 
einen  auf  die  Entvrickltmg  unserer  In- 
dustrie und  auf  die  grossartigen  Schf'pfun- 
gen  der   Ingenieurkunst   hohen  Ein- 
I  fluBs  genommen,  sie  waren  es  auch  zu- 
nächst,  welche  auf  die  praktische  An- 
I  Wendung  elektrotechnischer  Einrich- 
I  tungen   hinwirkten    und    so  die  erste 
Anregung  zur  Entwicklung  einer  Arbeits- 
,  Sphäre  gaben,  welche  sich  zwar  heute 
;  noch  selbst  in  einer  gShrenden  Jugend- 
periode betiiidct.  deren  grosse  Hedentniio; 
I  aber  heute  auch  nicht  annähernd  fest- 
I  gestellt  werden  kann. 

Bekanntlich  zählt  Oesterreich  711  den- 
I  jenigen  i>taaten,  welche  der  Erhnduug 
)  der  Telegjaphie  zuerst  erhöhte  Aufroerk- 

samkeit  schenkten, 
j       Der  bekannte  Fachmann  J.  Kareis 
[  hat  in  einer  trefflichen  Darstellung  mit 
Recht  hervorgehoben,  Jass  die  Anwendung 
'  der  Elektricität  auf  das  Eisenbalmwesen 
I  sowohl  fUr  den  Nachrichtendienst  als  auch 
für  andere  Zwecke  von  der  tii'.clistcn  Wich- 
tigkeit war  und  dass  die  Wechselwirkung 
fllr  beide  Verkehrszweige  von  grösster 
Bedentinif:;  su'.  Auch  lu'bt  er  hcrviir,  dass 
es  ganz  besonders  österreichische  Firmen 
and  österreichische  Gelehrte  waren,  welche 
:  hier  die  wichtigsten  Dienste  leisteten,  sn 
!  dass  es  ganze  Bände  füllen  würde,  diese 
I  Leistungen,  welche  in  der  ganzen  Welt 
j  bekannt  sind,   gebührend   zu  würdii;;en. 
Die  Signalisinmg  mannigfacher  Verkehrs- 
momente auf  Eisenbahnen  kann  wirksam 
I  nur  auf  elektrischem  We^re  bewirkt  werden 
I  und  SU   hat  auch  die  Elektrotechnik  der 
i  Entwicklung  der  Eisenbahn  die  wichtig- 
sten Dienste  ireleistet,  andererseits  aber 
j  auch  die  Eisenbahn  die  Entwicklung  der 
I  Elektrotechnik  hervorragend  gefördert. 
Inwieweit   die  Zukunft   die  Zuhilfe- 
nahme elektrischer  Betriebskraft  lür  unsere 
Eteenbahnen  noch  beengen  wird,  müssen 
wir  einer,  vielleicht  nicht  ganz  fernen  Zeit 
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überlas.stii.  Sclu>ii  heute  sind  in  Amerika, 
in  Deutschland  und  auch  bereits  in  unserem 
enjrcren  Vatcrlande  eine  Reihe  kleinerer 
Bahnlinien,  namentlich  in  .Städtegebieten 
zum  elektrischen  Betriebe  übergegangen, 
und  vielleicht  wird  in  absehbarer  Zeit  auch 
an  die  grossen  Flisenbahnen  die  Frage 
des  elektrischen  Iktriebes  herantreten. 

Auf  die  Wechseln  irkung  zwischen 
Eisenbahn  und  Elektrutcehiiik  ist  hoher 
Werth  7.U  legen,  und  wer  den  Einfluss 
erkennt,  den  die  EisciibalnK  ii  auf  die  Ent- 
wicklung der  Volkswirthschatt  nehmen, 
dem  muss  das  veränderte  Bild  vor  Augen 
treten,  welches  in  Jalir/LlmtLn  durch  Elek- 
tricität  und  Eisenbalmeu  zur  Wirkliclikcit 
werden  wird. 

Erst  durch  die  Eisenbahn  ist  die  Welt 
überhaupt,  daher  auch  Oesterreich  sich 
seiner  wirthschaftlichen  Kraft  bcwusst  gc- 
worJi.  !i.  Nicht  allein  in  dem  bereits-  Errun- 
genen, nicht  in  grösserer  Schnelligkeit 
und  Billigkeit  des  Transports  sieht  es  den 
Aufschwung,  mit  Feuereifer  betritt  es  das 
Gebiet  jener  Forschung,  welche  wir  Elek- 
trotechnik nennen.  Ungeahnt  sindnochdie 
Kräfte  der  Nat\ir, die  sich  uns  da  ersehiiessL  n 
sollen,  jeder  Tag  bringt  eine  neue  wichtige 
Eründung,  deutet  einen  neuen  Weg  zu 
weiteren  Ktfnlm-ti  nn. 

Ks  würde  auch  zu  weit  ttihicn,  all  die 
urirtiischaftlichen  Consequenzeii  zu  er- 
örtern, die  die  Elektricitfit  und  fascülialiii 
gemeinsam  herbeiftiiirten  oder  noch  her- 
beiführen werden. 

Für  unsere  .\ufgabe  mnc;e  der  Nach- 
weis genügen,  dass  die  Entwicklung  der 
Elektrotechnik  iti  einer  innigren  Verbin- 
dung mit  dem  Ei.senbahnwesen  stand  und 
steiit,  und  d;i.ss  dies  sich  nicht  nur  auf 
die  Telegraph ie  und  auf  den  Motor  be- 
zieht, sondern  d.'iss  alle  Gebiete,  die 
Beleuchtung,  die  Fenisprechung.  die 
Kraftübertragung  im  Zusammenhang  mit 
dem  Ei.senbahnwesen  sich  befinden. 

Wir  erkennen  bereits  den  Werth  der 
SdiStse,  welche  da  noch  zu  heben  sind,  und 
wir  vergessen  tMcht,  dnss  es  die  österrei- 
chischen Ei.scr.halmcu  waren,  welche  hiezu 
die  erste  Anregung  gaben  und  zugleich 
CS  auch  ermöglichten,  jenes  Gebiet  mit 
Erfolg  zu  bebauen. 

Fast  noch  wichtiger  und  eingreifender 
tn  das  Leben  des  Volkes  als  die  Bewegung 


der  Güter  auf  den  Eisenbahnen  ist  die 
durch  sie  bewerkstelligte  Beförderung 
der  I'ersonen.  Die  Schnclltrrkeit  imd 
Bräcision,  mit  der  dieselbe  geschieht,  die 
Billigkeit  des  Fahrpreises,  der  hier  nicht 
allein  in  Betracht  kommt,  sondern  die  da- 
durch bewirkte  Erspa^rung  an  Zeit  vind 
Rasekosten  Uberhaupt,  schafften  einen 
grossen  Wandel  im  I.elieii  der  Völker  so- 
wie im  Leben  jeder  eiii^ielnen  Familie.  Man 
hatte  auch,  als  die  ersten  Eisenbahnen  ent- 
stnnden,  weit  mehr  an  die  Personen-  als 
an  die  Frachten-Beförderung  gedacht.  Der 
Personen-Beförderung  war  ja  auch  in 
gewisser  Richtung  von  Seite  der  .Staaten 
eine  rege  Sorgsamkeit  zugewendet  wor- 
den, und  wieder  waren  es  die  Erblande 
des  Kaiserstaates,  Tirol  und  .Stviermark, 
wo  die  Anfänge  der  so  bedeutungsvoll 
gewordenen  Thum  und  Taxis'scfaen  Post 
sich  entwickelten. 

.\ber  so  bemerkenswert]!,  so  be- 
herzigenswerth  die  Fortschritte  sind, 
welche  die  Entwicklung  der  l\)st  bis 
zum  Beginne  unseres  Jahrhunderts  ge- 
macht haben,  die  Eisenbahnen  mussten 
sie  dnch  weit  in  den  Schatten  stellen, 
und  es  liegt  gerade  in  der  grossen,  fast 
ohne  l ' ebergang  vermittelten  Erfindung, 
dass  sie  die  Get^^iuTsehrift  nicht  etwa  der 
kleinlichen,  zaghatten  Gemüther,  sondern 
die  Gegnerschaft  der  grOssten  Geister  der 

Nation  .Tnst.ichelte. 

Sagte  doch  der  erste  Verkehrsbeamte 
des  preussischen  Staates,  General-Post- 
meister von  Xagler,  al.s  ihm  der  Entw  urf 
der  Bahn  nach  Potsdam  vorgelegt  wurde: 
Dummes  /.cug,  ich  lasse  täglich  diverse 
sechssit/.i^;e  Posten  nach  Potsdam  gehen 
und  es  .sitzt  .N  iemand  darinnen,  nun  wollen 
die  Leute  gar  eine  Eisenbahn  dahin  bauen  ; 
wenn  sie  ihr  Geld  absolut  los  werden 
wollen,  so  mögen  sie  es  doch  lieber  gleich 
zum  Fenster  hinauswerfen,  ehe  sie  es  zu  so 
lU'.'-inni^en  1 'ntfrnehmungen  hergeben.«*) 
l"nd  Ihiers.  der  berühmte  Staatsinann, 
eiferte  in  den  Dreissiger-Jahren  w  iederholt 
in  öffetitliclieii  Reden  «^r'jen  die  Balm  wie 
folgt  :  jWic  sollen  denn  die  Kisenbalmcn 
die  Concurrenx  gegen  Messagerien  be> 
stehen  —  wenn  man  mir  die  Gewissheit 


*)  Vgl.  Bd  I.,P.F.  Kupka,  »Allg,  Vor- 
geschichte«» 5.  50. 
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bieten  kuuntc,  dass  man  in  Frankreich 
jährlich  5  Meilen  Eisenbahnen  bauen  wird, 
so  würde  icli  inich  si:]ir  ^liicklicli  schät/'en. 
uud  schhessliLl),  weil  liuv  I'.i.scnbalui  labrt, 
wird  auch  kein  KVisciider  mehr  als  bisher 
f;thren.'  Der  B;ui  Jcr  I  jsenbahn  wurde 
als  l  ius.  Tai^c.siuuJc.  ab  ein  Luxusartikel 
betrachtet,  und  es  ist  bezeichnend,  wenn 
einer  der  ersten  Männer  der  Wissenschaft 
in  allem  Ernst  den  einzigen  Nutzen  der 
Bahn  darin  fand,  dass  bei  den  Ausgrabun- 
iien  bisweilen  wichtii;e  antike  Funde  ge- 
macht werden  können. 

Wer  wird,  wenn  man  sich  solche  Zu- 
stände, die  lc;inin  6o  Jahre  liinttT  uns 
hetzen,  vcr^trt^tiiwärti^t,  nicht  lIlis 
volkswirthschaftlichen  Nutzen  der  l'isen- 
bahnen  {^hiuben,  w  lK  Ik-  den  «xanzi  ii  W'elt- 
ball  umspannen  und  Jcica  ICntwicklung 
einem  einzi«;  dastehenden  Sie>;eslaufe 
{^leiclit.  XIl^e^Js  wie  hier  haben  die 
ForUsehriUc  der  lechiiik  so  ^ossarti^c 
Dienste  «releistet;  die  .Alpenbahn,  die 
Tiiniielliauten,  die  Anwendung  des  Zahn- 
rades und  des  Seiles  machten  es  möf^Hch, 
auch  die  Gebirersländer  mit  in  den  Kreis 
der  all;_:ein einen  Hevvejjun«;  zu  ziehen, 
und  wiederum  \v  ar  es  Oesterreich,  wclclies 
mit  seinen  vielj^estaltif^en  Bodenverhält- 
nissen auch  hier  an  die  Spitze  des  Fort- 
schritlc;>  Irat, 

Die  lüriehtunii  der  Bahn  (Iber  den 
Semmering,  den  Brenner  und  den  Arlhery; 
bilden  überaus  wichtige  .Momente  in  der 
Eisenbahnbau-Geschichte,  und  will  man 
den  Einfluss  der  Eisenbahn  auf  die  V.  plks- 
wirthschaft  ermessen,  so  mus.s  iiian  an 
erster  Stelle  der  Energie  alles  l.db  zollen, 
welche  der  nsteireichisehe  Teehin'ker  <<iX 
zuerst  iii  ganz  Europa  zur  iiewaliiguiig 
schwieriger  Probleme  aufbot 

Wir  leiten  auf  dieses  .Ntomrnt  einen 
grossen  W  ei  th,  denn  hier  üegtu  die  lie- 
rQhrungspunkte  der  Volkswirthschaft  mit 
>ler  \\'issenscliaft  und  namentlich  rat  den 
lechnischen  Wissensclialleii.  .Man  kann 
sagen,  dass  es  Gründe  der  Politik  waren, 
wanmi  ninn  die  SLliienen  üIh  r  die  Höhen 
des  Semmering  führte,  d.t  \ieileieiil  eine 
Verbindung  im  Thale  billiger  herzustellen 
gewesen  w'ire,  aber  die  öster^cielli^e!  l 
\'olkswirthsehait  weiss  den  Ingenieuren 
Dank,  die  hier  im  Beginn  des  I  jsenbahn- 
baues  Probleme  zur  Lösung  brachten,  die. 


wenn    sie  damals    ungelöst  geblieben, 
I  wahrscheinlich  J ahr/elinte  lang  ein  Hin- 
ilcrni-i  für  die  industrielle  und  culturelle 
Entwicklung  gebildet  hätten. 

Die  Eisenbahn    allein  hat  uns  klar 
gemacht,  dass  wir  mit  unserem  Streben 
und   unserer  Arbeit  nicht  an  die  enge 
Scholle  gebunden  sind.    Die  Kräfte  der 
.Menschen    müssen   sich  ergänzen,  und 
j  ebenso  wie  geographische  und  kiiiiuui- 
I  sehe  Verhältnisse  auf  dem  Erdballe  nicht 
die  gk'ichon  sind,  so  sind  auch  die  Ta- 
,  lente  und  Kralle  der  Menschen  nicht  immer 
I  dieselben.  Sie  ergänzen  sich,  schmiegen 
sieh   den    \ nrhandenen  Grundlagen  an, 
und  wir  sehen  mit  grosser  Befriedigung 
an   manchem  Orte  die  nützliche  Ver- 
werthung  der  menschlichen  Ki  ait,  die  \  :el- 
leicht  anderwärts  vollkommen  brach  lie- 
gen würde. 

Die  erhöhte  ( "oncnm-nz  am  dem 
A  r  b  e  i  t  s  m  a  r  k  t  e,  uiclit  nur  aut  dem 
manuellen,  .sondern  auf  dem  geistigen 
.\rbeitsgebietL ,  i>t  ebenfalls  ein  Erfolg  der 
Eisenbahn,  sowie  diese  selbst  ihre  Entwick- 
lung dieser  (^oncurrenz  zuschreiben  darf, 
denn  nie  würden  die  grossen  und  mächtigen 
I  Eisenbahnen  des  Jahrhunderts  ohne  diese 
!  Concurreiiz  zustande  gekommen  sein. 
I  An  der  Neige  des  Jahrhunderts  ange- 
langt, ziemt  es  sich  wohl  zu  untersuehcn, 
welcher  Stand  den  eigentlidl  grO«Sten  Vor- 
theil aus  den  Erfindunircn  und  !-"ort<;chritten 
desselben  eroberte.  N.ieh  unserem  Dafür- 
halten ist  es  der  Arbeiterstand.  Seit 
der  französischen  Kevolutinn  ist  der- 
selbe zum  Bcwusstsein  .seiner  Krall  ge- 
lang^, aber  diese  Errungenschaft  allein, 
wenn  sie  auch  für  die  politische  .StelUtng 
eine  sehr  werthvolle  war,  verschaffte  den 
arbeitenden  .Ständen  noeh  nicht  den  ma  t  e- 
riellen  Erfolg.  Dieser  fr.it  erst  ein,  rds 
die  w.ichseiide  Industrie  zur  lierr.schall 
kam  und  trotz  der  Goncurrenz,  welche  die 
.Maschine  auf  der  einen  Seite  der  Hand- 
arbeit bot,  n.ahm  die  Industrie  doch  eine 
solche  I'nmasse  v«>n  Menscheokräftcn  in 
.Anspruch,  dass  hierdurch  von  vonilierein 
erhöhter  Verdienst  geboten  und  dem  .Ar- 
beiterstand auch  gewährt  wurde. 

Im  Ali^e-neinen  liahen  sieh,  tnitzdem 
ja  die  lüserihaijiieii  >i.iu/,  wesentlich  da^u 
beitragen,  fremde  bilhge  .Arbeitskr  itte.  .so 
namentlich  aus  Italien  auf  den  Arbeits- 
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markt  zu  bringen,  dennoch  die  Lohn- 
bedininingen  der  arbeitenden  Bevölkerung 

im  «^an/on  Reiche  wesentlich  verbessert. 

Ks  ist  allerdings  richtig,  dass  auch 
die  Einkünfte  der  gelehrten  Stände,  des 

Militärs  U.  V.  :i.  nicht  tirnvesentlich  j^estte- 
gen  sind,  dagegen  muss  darauf  hinge- 
wiesen werden,  itess  durch  dieErhAhungdes 
Bildungsniveaus  ühcrhrmpt  dif  ( Imu-iirrcnz 
in  den  gebildeten  Stunden  sich  geradezu 
ins  Unermessliche  gesteigert  hat  Heute 
trachtet  fast  in  jeder  Familie,  auch  iü 
der  ärmsten,  mindestens  ein  Mitglied 
höhere  Studien  durchzumachen,  um  eine 
höht  rc  sociale  Stellung;  zu  erringen  Was 
nützen  da  die  Gehaltserhöhungen,  wenn 
nur  ein  Bnichtheil  der  Befähigten  sie  zu 
erringen  vermag  und  Bewerber  jahrclm'^ 
auf  eine  bezahlte  Stellung  warten  niQssen. 

Der  fleissige  Arbdter  allein,  und  nur 
von  einem  solchen  kann  die  Rede  sein, 
hat  von  den  grossen  friedliclien  Umwäl- 
Zungen  des  iq.  Jahrhunderts  den  grössten 
V'irfheil  j^czn^-cr;  i:nd  fra<4;t  man,  wer 
ihm  dazu  verholten,  so  waren  es  wieder 
die  Eisenbahnen,  denn  sie  ermöglichten 
den  Aufschwung  der  Industrie  und  I-and- 
wirthsehaft,  direct  aber  erhöhten  sie  eine 
gesunde  Freizügigkeit,  und  sie  sind  es, 
die  dem  Arbeiter  jeden  Atit^rnhück  t1a< 
Mittel  bieten,  den  Arbeitsmarkt  aufzu- 
suchen und  seine  Kraft  dort  zu  ver- 
werthen,  wo  es  ihm  am  lohnendsten  er- 
scheint. 


Schon  der  Umstand,  dass  in  Oester- 
reidi  über  go%  der  fahrenden  Personen 
die  niedrigste  Wagenclasse  benützen,  nnd 
weil  man  annehmen  kann,  dass  der  über- 
wiegend grosse  Theil  dieser  Reisenden  aus 
Arheitern  oder  weni^^stens  im  weiteren 
Sinne  aus  deu  dieser  Kategorie  angehören- 
den Personen  besteht,  beweistin  welch  um- 
fassender Weise  die  l'iscnhnhn  m  der  är- 
meren Bevölkemng  in  Anspruch  genommen 
wird.  Es  wird  hieriiei  von  grossem  Nutzen 
sein,  sich  die  bezügliche  Stellung  des  Fahr- 
preises durch  einige  aus  dem  Leben  ge- 
grilfene  Beispiele  zu  vergegenwärtigen.*) 

Demgemäss  miige  angenommen  wer- 
den, es  handle  sich  um  vier  Reisende 
von  verschiedenen  LebensansprOchen  und 
verschiedenem  Einkommen,  die  eine  Reise 
von  Wien  nach  Frag  und  zurück  machen 
und  sich  drei  Tage  in  Prag  aufhalten. 
Der  eine  befinde  sieh  in  beschränkten 
Verhältnissen  und  dürfe  nicht  mehr  als 
I  f!.,  der  andere  besser  gestellte  5  fl., 
der  dritte  In  guten  Verhältnissen  lebende 
10  Ii.,  und  der  vierte  20  H.  täglich  ausgeben. 

Es  ergibt  sich  dann  ungefähr  folgende 
Kechining,  bei  welcher  die  Auslagen 
wäiircnd  der  Fahrt  auf  dem  Hin-  und 
fiackwege  zusammen  mit  der  Hälfte 
der  an<jet^'irT»mencn  T;iLresausL:;dv*  [heim 
vierten  kei.senden  jedoch  höchstens  mit 
5  fLj  eingestellt  werden. 


•)  Nach  Kank. 


TuMle  1. 


des 

AusJagett  ' 

Keiscnden  in  ti. 

Auagabe  bis  zum  Bahnhofe   in  Wien  |F.in- 

spänner,  bezw.  Fiaker  filr  zwei  Zonen)  .  . 

0.60 

O.So 

080 

Fahrpreis  nach  Pra^;  mit  Personenzug  III.  Classe 

.1-50 

350 

350 

3.50 

Auslagen  während  der  Fahrt  nach  Pruff  und  i 

0.50 

5- 

5'--  I 

0.60 

0.60 

O.60 

Ausgabe  während  des  dreitilni^en  Aufenthaltes 

3." 

?o  — 

60- 

060 

o.6ü 

0.60 

Fahrpreis  von  Prap  nach  Wien  Wie  oben    .  . 

3-SO 

3S0 

3.50 

350 

1 

090 

110 

I.IO 

Summe  aller  Auslagen  

TO  ^0 

Z-.20 

45.10 

75  'ö 

Davon  beträgt  der  Fahrpreis  in  Procenten .   .  ^ 

26",, 

16  ^. 
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Tabeiit'  IL 


r 

Bei  einem  Aufenthalte 
von  3  Tagen  und  einem  Fahr-  { 
preise  von 

Hei  einem  Aufenthalte 
von  ä  Tagen  und  einem  Fahr- 
preise VOD 

3-5 

7- 

14  — 

3-5 

5.6 

14.- 

GnldeOf  ergibt  der  Fahrpreis  einen  Procentaatz  der 

Gesammtausgabe  von 

beim  1.  Reisenden 

50«/, 

62",'„ 

So»/« 

1 

29",'. 

40% 

45  */o 

57  7o 

:»       2.  i 

22  "  o 

26  "/o 

41% 

7% 

1 1  % 

13% 

24% 

»    3-  » 

13"'- 

I6% 

4% 

6»/. 

7% 

>    4.  • 

5% 

87. 

9% 

17% 

2  7. 

37. 

47. 

87. 

Das  Verhältnis  zwischen  i'alirpreis  und  schnitte  ist  der  Lohn  eines  männlichen 

Gcsammtausfrabe  schwankt  also  in  den  Arbeiters  seit  25  Jahren  von  50  kr.  auf 

vorgeführten  Fällen  mindestens  i  H.  <;estie};jen,  des  weiblichen 

beim  i.  Rd«enden  «wischen  39  und  8o"/o  '  von  30  auf  60  kr.  Das  sind  Minimal- 

»2.        »             »         7   »    41%  I  Sätze.  Jedermann  weiss,  dass  die  Arbeiter 

»     3.        »             »         4   »    2770  Rrossen  .Städten  Uber  i  fl.  50  kr.  per 

»     4.        »             »         2   »    17%  I  Ta-i  verdienen.  Bevorzugtere  auch  2  bis 

Der  Arbeiter  benützt  oft  auch  die  Eisen-  I  3  H.  und  noch  mehr.  Nun  kommen  aber  im 

bahn  *u  den  crmässi^sten  Bedingungen,  '  Durchschnitt  7570  '^^r  Bevölkerung;  auf 

wenn  er  täjjflich  zur  Arbeit  fährt,  wobei  j  einDurchschnitts-EinkommenbiszuOoofl., 

die  Nebenkosten  selbstverständlich  nicht  '  und  erwägt  man,  dass  mindestens  der- 

tn   Betracht  konunen,  hat  also  denniach  selbe  l'ercentsat«  die  III«  Eisenbahnclasse 

verhältnismässig  den  grössten  Vortheil,  ,  benützt,  so  kann  man  wohl  behaupten, 

ihm  ist  jedoch  die  Eisenbahn  nur  '  dass  diese   beiden  Ziffern  sich  decken 

Zwecit  für  Verbesserung  des  Be-  und  dass   drei  V'iertheile   der  Vnrtheile 

rufes,   selten   oder  fast  nie  Ver-  |  der  Eisenbahnen  Überhaupt  der  arbeiten- 

gnilgungs zweck.  '  den  Bevölkerung  zugute  kommen. 

.Alles,  was  die  Fli.seribahnen  gekostet  1  Es  betragen  nach  langjährigen  Er- 
haben und  kosten,  im  Bau  sowie  zum  |  fahrungssätzen  die  Ausgaben  für  Nah- 
grössten  Theile  im  Betriebe,  kommt  in  ■  nmg,  Kleidung,  Wohnung,  Feuer  und 
erster  Linie  Millionen  Arbeitern  zugute,  Lictit  «.ino  Arbeiterhaushaltes  90%  der 
welche  jahraus  jahrein  darin  beschäftigt  Einuahmeu  imd  circa  So**/,,  bei  einer  wohl- 
sind. Berechnet  man  den  durch  die  Eisen-  habenden  Familie.  Nahrung,  Kleidung, 
bahnen  verursachten  grosscn  Aufschwung  Wohnung,  Feuer  und  Licht  werden  aber 
der  Industrie,  so  kaim  man  sagen,  dass  im  Preise  von  der  Eisenbahn  imgemein 
der  Arbeiter  den  Lö  wen  an  t  heil  beeinllusst.  .Sie  hat  dazu  beigetragen, 
an  den  wirthschaftlichen  \'ortheilcn  der  |  d^n  ganze  .Arbeiterviertel  in  der  Nähe 
Eisenbahn  erlangte.  That.sächlich  ergaben  grosser  Industrieen  angelegt  wurden,  weil 
die  eingehendsten  Untersuchungen  eine  der  Fabrikant  es  für  nothwendig  hielt,  sich 
Wesentliche  Verbesserung  der  Lage  des  gute  imd  conslante  Arbeitskräfte  zu  sicheni. 
Arbeiterstandes.  Die  Arbeitszeit  des  Die  Lebensbedingung  dieser  Niederlas- 
gewerbüchen  .Arbeiters  ging  von  la  auf  j  sungen  ist  eine  gute  und  billige  Beför- 
hcchstens  10  .Stunden,  in  sehr  vielen  \  derung  und  ohne  diese  würden  sie  kaum 
Fällen  auf  8  Stunden  zurück ;  im  Durch-  ,  entstanden  sein. 
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Die  billige  Versorgung  mit  Lebens- 
mitteln und  Beldeidunii^toffen,  ebenso  die 

Beschaffung  hilli2;er  Kohle  und  Holzes  ist 
mit  dem  wohlfeilen  Transport  verknüpft  und 
so  sehen  wir,  dass  es  gerade  der  Arbdter- 
stand  ist,  der  fast  alle  seine  Hedüifnisse 
verwohlteilt  sieht  durch  die  Kisenbalm. 
Wir  halten  es  filr  werthvoll,  diese  Satze 
hier  auszusprechen,  ilcnn  die  \'<>lks\vitt1i- 
schaft  ist  auls  Engste  verkndptt  mit  einer 
gesunden  Socialpolitik,  und  bei 
einer  Schilderung  des  volkswirl'iscliaft- 
iicheti  Wertlies  der  Eisenbahnen  durfte 
diese  Betrachtung  nicht  unterbleiben. 
Ei  n  er  derfestesten  Pfeiler  unserer 
W  i  r  t  h  8  c  h  a  f  t  ist  ja  ein  be- 
friedigter Arbeiterstand. 

•  * 
• 

Ks  ist  unzweifelhaft,  dass  auch  die 
Zunahme  der  Bevülkerunj^  in  Oesterreich 
mit  der  Entwicklung  der  Eisenbahnen  in 
einem  gewissen  Zusammenhang  steht.*) 
Oesterreich  hatte  im  Jahre  1S1.S  13,380.000 
Einwohner,  im  Jahte  24,668.000  Ein- 
wohner. Wflhrend  im  Jahre  181H  45  NUu- 
schen  auf  I  \3km  kamen,  war  die  Be- 
völkerung im  Jahre  l8<jo  auf  80,  mithin 
um  35  Einwohner  per  (jkm  gestiegen. 

Aus  der  Berufsstatistik  geht  nun 
wieder  hervor,  dass  die  grosse  Zunahme 
der  I '.L  vi'ilkerung  aus  gewerblichen  Und 
industriellen  Kreisen  bestand. 

l^ie  rasche  Vermehrimg  der  Bevöl- 
kerung macht  sich  naturgemäss  durch  das 
Anwachsen  der  grossen  Städte  geltend  und 
es  lässt  sich  nicht  leugnen,  dass  hiezu  eben- 
falls die  Eisenbahnen  beigetragen  haben. 

Es  ist  natürlich,  dass  der  erleichterte 
Verkehr,  der  billigere  Fahrpreis,  die 
Sicherheit  des  Transportes  einen  Anreiz 
zum  Reisen  gaben.  Wie  viele  Menschen 
gab  es  fiUher  in  Oesterreich,  welche  die 
Stadt  Wien  nicht  einmal  kannten,  wie 
viele  Menschen  gab  es  in  Böhmen,  die 
niemals  in  F'rag  waren,  wie  viele  (lebirgs- 
bewohner  Tirols  werden  heute  noch  vor- 
handen sein,  welche  ihre  Hauptstadt 
Innsbruck  noch  niemals  mit  eigenem 
Auge  erblickt  haben? 

*)  Vgl.  Bd.  II.  Dr.  Reich»fr«iheir  su 

Weichs-Glon,  »Einwirkung  der  Eisenbah- 
nen auf  Volksleben  und  culturcilc  Cutwick- 
lungi,  S.  87  u.  ff. 


I       Der  Landbewohner  weiss,  dass  er  heute 

I  viele  Bedflrfnisse  billiger  und  leichter  in 
der  (  Irossstadt  befriedigen  kann.  Tausende 

I  von  Menschen  finden  dort  leichteren  und 

I  besseren  Verdienst,  die  vrachsende  Menge 
der  Zuströmenden  crzeiit!:^  neue  Bedürf- 
nisse, die  (Jrossstadt  wirkt  wie  ein  Magnet, 

I  und  zieht  immer  weitere  und  weitere 
Kreise  nn  sich. 

Prof.  Dr.  Mischler  in  Prag  hat  sich 

!  viel  mit  dieser  Frage  beschäftigt  und  in 
eiiuT  Studie  über  die  Entstehung  von 
t^eichthUmern  ist  er  zu  der  Schlussfolge- 

I  nmg  gelangt,  dass  die  rapide  Ver- 
grösserung  der  Gh:ossstädte  wesentlich  zur 

1  Erhöhung  des  Volksreichlhums  bei- 

Die    Beispiele    in    Oesterreich  sind 
,  vielleicht  nicht  gar  so  flagrant,  wie  in 
I  Amerika,  wo  in  wenigen  Jahren  Millionen-^ 
Städte  aus  einfachen  nf>rt'ern  L-ntstanden 
sind  und  zwöltstuckhohe  Hauser  aus  dem 
I  Boden  wuchsen,  aber  die  Entstehung  von 

Keiehthümern  durch  das  Anwachsen  der 
Städte  ist  doch  auch  in  Oe^erreich  keine 
Seltenheit,  und  derselbe  Gelehrte  hat  dies 
in  einer  selir  lehrreichen  Studie  ilber  das 
j  Anwacliscn  der  Stadt  Prag  bewiesen.  So 
I  hat  sich  daselbst  die  Bevölkerung  der  Vor« 
Städte  seit  1850  von  üooo  auf  un^ef.'lhr 
12Ö.O00,  jene  der  umliegenden  Dörfer  in 
I  circa  40  Jahren  um  1 70.000  Menschen  ver- 
mehrt. 

Es  betrug  die  Anzahl  der  Häuser  in 
1848  1857  i86y  1880  i8yo 

Karolinenthat~i74  2i8  349  310  381 

Smichow  .    .  20O  237   302  503  6»)7 

KglAVeinl>erge  [  ]    77  343  716 

;  Ättkow    .    ■   P  1  13^  377  728 

I  Zusammen   ,  443  560   765  1533  2522 

Die  Vermehrung  der  Häuser  seit  184S 
[von  443  auf  2522  und  in  der  Zeit  vom 
1  Jahre  1869  bis  1890,  also  in  21  Jahren 
1  auf  das    HrL-ifaelie  und   -^eit   50  Jahren 
I  auf  das  Sechstaciiej  ist  eine  enorme  und 
es    erscheint    naturgemäss,    dass  die 
j  Werthsteigerung   von  drund  und  Hoden, 
sowie  die  Schaifung  der  neuen  Wcrthc 
in  den  Häusern  selbst  den  Volksreich- 
thum auf  eine  ganz  aussergewiihnliche 
Weise   erhöhen   müssen.    D.is  Siichjahr 
1850  ist  ausdrücklich  angeführt,  weil  es 
mit  dem  Ausbau  der  Eisenbahn  [Prag- 
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DrcädcnJ  zasatnnicnhäiig^  gerad«;  wie  das 
Jahr  1809  mit  einer  zweiten  sehr  wich- 

tiiccii  Anfscluviingsepochc  der  F.isi.iilvili- 
ncn  in  Oesterreich  in  Zusammenhang  zu 
bringen  ist. 

•Sowie  dies  nci>;ML.-l  \i>u  Vy:^-^  s^lir 
lehrreich  ist,  so  liessen  sich  unsere  Grund- 
sätze auch  auf  Lemberj^  und  Graz  und 
namentlich  auf  Witii  anwenden.  Aber 
wir  haben  die  i<^esidenz  absichtlich  nicht 
als  Beispiel  an^j^eführt  und  filhren  auch 
London  und  Paris  .sowie  Berlin  absicht- 
lich nicht  an,  weil  die  Entwicklung  einer 
Reichshauptstadt  auch  noch  von  ^anz 
anderen  Factoren  nMiTm;;!.  vlic  fern  al^- 
liegen  von  dem  Thema,  welches  wir 
behandeln.  Lehrreicher  ist  in  dieser 
Richtun}^  hin  die  Entwickluii:;  i^ner 
Städte  Deutschlands,  welche,  wie  irlanno- 
ver,  Kassel,  Prankfurt  a.  M.,  Hauptstädte 
uiul  Sitze  einer  Centrairegierun«;  waren, 
während  sie  seit  dem  Jahre  1871  in 
Bezu^  auf  ihre  Ausdehnung  und  Maeht- 

sfe'lnii^  1e JiL;lii.'li  auf  tüe  nntürlichi'  Rnt- 
w  icklung  des  S'erkehres  angewiesen  waren. 
Heute  sind  z.  B.  Hannover  und  Kassel 
aus  K'csidcn/vii  i^m^ss.-  Iiulustriui, (.uin-u 
gewürdeii,  ihre  Einwahnerzahl  sowie  die 
Zahl  ihrer  Häuser  und  der  Werth  von 
Grund  uiul  iJcn  siml  oft  auf  das  Dop- 
pelte gestiegen  und  niemand  wird  leugnen 
können,  dass  die  Eisenbahnen  diesen 
Zuwachs  und  diese  Wohlhabenheit  ver- 
mittelt haben. 

In  Oesterreich  selbst  finden  wir  zahl- 
reiche Orte,  die  erst  durch  die  Eisenbahn 
eine  Bedeutung  erlangt  haben.  Was  ist 
aus  den  frOher  kaum  frekannten  Ortschaf- 
tt  u  nänscrudnrf,  I  umU  nburg,  Prerau, 
was  ist  aus  Floridsdorl,  Oslrau,  Oderberg 
durch  die  Nordbahn  geworden?  Und  so 
lassen  sich  an  jeder  Bahnstrecke  Orte 
aufweisen,  die  ihre  Entwicklung  fast  aus- 
schliesslich dem  f^chienenweg  zu  danken 
haben,  an  den  sie  ;;eknüpft  wur.kn 

Es  lässt  sich  nun  allerdings  darüber 
Streiten,  ob  das  rasche  Anwachsen  der 
grossen  Städte  auch  ein  volkswirth- 
sehaftli  eher  V'ürtheil  ist  Wo  grosser 
Reichthum  vorhanden  ist,  tritt  die  dicht 
daneben  woIuictkIl  Arnuilh  besonders  er- 
schreckend hervor,  das  Verbrechen,  der 
Leichtsinn  fnlgen  immer  der  grossen  An- 
sammlung der  Menschen  und  wo  solche 


I  auf  einem  Punkte  statthuden,  macht  sich 
I  oft  eine  schädliche  Leere  an  anderen 
Punkten  des  Reiches  <reltiud. 

Indessen    besitzen   die  Eisenbahnen 
I  die  gute  Eigenschaft,  virie  sie  auch  die 
Presse  besitzt,  sii,'   heilen   die  Wundci'., 
welche  sie  sclilagen,  und  so  fuhrt  die- 
!  selbe  Eisenbahn,  welche  vom  flachen 
Lande  zur   Haui^tstaiit   ^reht,  auch  wie- 
I  der  bis  in  die  fernsten  Schluchten  der 
\  Gebirge,  sie  vertheilt  sich  in  alle  Ge- 
;;enden  der  Monarchie    und   o   L^il^t  in 
1  ganz  Oesterreich  nur  wenige  Ortschatten, 
I  die  seit  50  Jahren  nicht  ebenfalls  we- 
sentlich  in   ihrer  Bevolkenin^s/ahl  zti- 
nommen  haben,  vielleicht  keinen  Ort, 
I  wo  nicht  der  Werth  von  Grund  und 
Boden   um   mindestens  25   Perccnt  ^c- 
I  stiegen  ist.   Zahllose  Industrieen,  denen 
I  die  Arbeitskraft  in  den  Hauptstädten  zu 
theuer  ist,  wandern  von  dort  ans  in  die 
Provinzen  und   Städte,   wie  Keiehen- 
berg,  Gablonz,  Bielitz,  Jä^rern- 
d  o  r  f ,  L  u  n  d  e  n  b  u  r  ^  ,    S  t.   P  (")  1 1  e  n  ; 
;  I  ndustrieplätze,  wie  B  e  r  n  d  o  r  f,  K 1  a  d  n  o, 
f  Warnsdorf,  Witkowitz  beweisen, 
dass  es  hier  wickkinm  itic  Kiscnbahncn 
,  sind,  welche  allein  es  ermöglicht  haben, 
I  dass  der  Wohlstand  nicht  allein  in  den 
«rnjssen  Städten  i.!cr  Monarchie,  ■Mindern 
I  auch  an  den  entferntesten  Orten  seinen 
'  Sitz  aufschlagt  und  dass  überall  die  Eisen» 
;  bahnen  es  -fewesen  sind,  die  in  dic-M^r 
Richtung  hin  der  Volkswirthschaft  des 
gesammten  lindes  hervorragende  Dienste 

geleistet  h.ahL-u 

Man  muss  eben,  will  man  die  Frage 
der    volkswirthschaftlichen  Bedeutung 

unserer  HalnieU   riiliti--  lieurllieilcn,  di.'- 
;  selbe  von  einem  liülieren  und  allgemeinen 
Standpunkte  beurtheilen,  und  man  wird 
dann   zur  Ueberzeu^iim^  kftmmen,  dass 
,  die  Eisenbahnen  in  erster  Linie  es  waren, 
I  welche  es  ermöglichten,  dass  die  Schatze 
unserer  Erde  den  Mei'.scheu  in  hr>hcreni 
Grade  und  in  gleichmässigcr  Weise  zutheii 
!  werden.  Sie  haben  es  mitbewirkt,  dass  das 
\ationalvcrmö<^en  ein  i^rosseres  «jewor- 
den  ist,  dass  auch  der  Minderbemittelte 
in  der  Lage  ist,  sich  ein  besseres  und 
j  menschenwürdif^cs    Dasein   zu  schaft'en 
I  und  dass  trotz  aller  Klagen  Handel  und 
I  Verkdur  miteinander  wetteifern,  die  schrof- 
[  fen  Abstände  zu  verkleinem,  welche 
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noch  vor  50  Jahren  nicht  nur  in  jrcistigcr. 
sondern  auch  in  materieller  Richtung 
die  ScliiLiittn  der  österreichischen  Ge- 
scllschatt  von  einander  trennten. 

* 

Km  schwerer  \  urvvuiJ  aber  wird  stets 
den  Eisenbahnen  gemacht.  Die  auf  den- 
selben vnrlcnnimenden  Unfälle  werden  in 
der  schärtsten  Weise  kritisirt  und  be- 
sprochen und  daran  wird  häutig;  die  Bc- 
liauptunj;  'geknüpft,  die  Gefahr  ik>  K'ci- 
sens  sei  durch  den  Eisenbahnverkehr 
Oberhaupt  wesentlich  vergrössert  worden, 
und  noch  iniiiur  lierrscht  in  ^i'wissen 
lit Vi»lkcruiii^skri.-ssi:n  eine  gewisse  Abnei- 
i:un>i  «c^en  die  Ik-nUtzung  der  Eisen- 
bahn, riei  erwähnte  Wtrwurf  ist  fjewiss 
nach  allen  Richtungen  hin  unbegründet, 
denn  die  Zunahme  des  I'ersonentranspor- 
tes  ist  ja  eine  so  riesii^c.  J.iss  diese 
Behauptung  sich  von  selbst  uiüerlej^t. 
Wenn  einzelne  Personen,  man  nennt  z.  B. 
den  berühmten  ('i">mpi>iiNtcn  I\n>si,  eine 
solche  Abnei^jun«^  emptanden,  so  bilden 
sie  ebcii  Avtsnahnien  und  Sonderlinge 
gibt  es  ja  ülxr.ill. 

Dass  L"nfälieau£  Kiscahahiicu  Icblialier 
besprochen  werden  wie  andere  Unfälle, 
namentlich  solche,  die  mit  ändert nWliikcIn 
sich  ereiijnen,  ist  ja  selbstverständlich. 
Es  ist  (Gewöhnlich  die  GrOsse  des  Un- 
glücks und  des  durch  letzteres  erzeuj^ten 
Jammers,  was  in  der  «ranzen  Welt  Auf- 
sehen erregt  Ein  imcli  s>»  bedeutender 
riif.iU  erregt  nicht  viel  Furcht,  wenn 
kein  Menschenleben  zu  bekla;;en  ist,  wenn 
aber  bei  einem  Eisenbahnunglück  Hun- 
derte .^ienschellleI^cn  zu  (jrunde  i^ehen, 
so  erre>jt  es  avit  der  {janzen  \\\lt  eben- 
soviel Furcht  und  .Witlcul  wie  der  Ring- 
theaterbrand in  \\  ieii  nder  die  vorjährige 
Brandkatastrophc  ui  i^aris.  Ueberdies 
sind  die  Eisenbahnen  weit  mehr  wie 
nndcre  \'erkehrsniittel  unter  die  öffent- 
liche Controlle  gestellt,  eigene  Ik-hittwlcn 
nach  eigenen  Gesetzen  üben  ihre  Uebcr- 
wachung  und  wenn  ein  Unglück  auf  einer 
Eisenbahn  sich  ereignet,  so  spricht  davon 
nicht  nur  der  Ort,  welcher  der  Schau- 
platz dieses  Unglückes  w;)r,  sorukru  ;(lle 
Orte  an  der  grossen  \  ei  kehisluiic,  mit 
welcher  dieser  Ort  in  Verbindung  steht. 
Die  Presse  thut  ein  Üebriges  und  so 


kouiiiu  CS,  dass  über  ein  Eisenbahnunglück 
naturgemäss  viel  mehr  gesprochen  wird, 

i  als  über  jeden  anderen  Unt  iü 

I        Wir  entsetzen  uns  mit  Recht,  wenn 

i  solche  Unfälle  in  ziemlich  rascher  Auf- 
eii^anderfolge  vorkommen  und  vergessen 
doch,  dass  alle  diese  Lnf  llK,  s«>  traurig 
sie  auch  sind,  im  PerCentu  iK  crh  dtnis  zu 
dl m  enornj  gesteigerten  Eisenbahnverkehr 
eigentlich  doch  minimal  sind, 

I  Für  die  Zeit,  welche  vor  den  Eisen- 
bahnen lic^t,  sind  wir  bezüglich  der 
Statistik,  betrctycnd  Unfälle  auf  Strassen 

I  und  Wegen,  auf  sehr  unsichere  Daten 
angewiesen.  <'hroniken.  Polizeiregister, 
alte  ro^lluielier  sind  so  ziendich  die 
einzigen  Ouellen,  die  uns  zu  Cjebote 
stehen,  doch  sind  auch  diese  selinn  .ge- 
nügend, um  mit  Sicherheit  zu  crkeiiticn, 
dass  die  Unglücksfälle  der  Reisenden 
in  früheren  Jahrhunderten  wesentlich  zahl- 
reicher  waren,    als    auf  unseren  Eisen- 

I  bahnen.  Nach  den  Angaben  der  k.  k. 
statistischen  ( "entral-Commission  I^etnig 
im  Jahre  1S95  die  Zahl    der  Bahnun- 

I  fölle  1S78.  Es  «nirden  13  Reisende 
gctödtet  und  177  verletzt.  Dagegen  wur- 
den im  gleichen  Zeiträume  So  Rahn- 
bedienstete  getOdtet  und  1 104  verletzt.  .\uf 
>dritte  l'ersonen-  entfallen  70  Todesfälle 

,  mjd    134  \  crlci/.ungen.    .\uf   1  Million 

■  Reisende  entfallen  im  Ganzen  179  Ver- 
letznn'_ren.   Ziulit  man  dagegen  jene  Un- 

i  glück.stäile  Ui  lictracht,  welche  nn  Rayon 

j  der   Stadt   Wien    während    der  J;ihre 
-lS(>5  durch  Fuhrwerke  verseliuldet 

j  wurden,  so  erfahren  wir,  dass   im  Jahre 

'  1891:  1437,  1892:  I()17,  1  1743» 
1894:  i-^ii,  i"^'>5:  2467  Unfälle  con- 
statirt   wurden,  wovon  circa   200-  250 

I  schwere  oder  tOdtliche  \'erwutulungen 
betrafen  Ks  wurden  mithin  in  Wien 
allein    eme    erheblich    grössere  .\nzahl 

I  Personen  durch  gcw(")hnliche  Fuhrwerke 
ij:etödtet  oder  tödtlich  verletzt,  als  in  der 
österreichischen  .Monarchie  durch  liic 
Eisenbahnen.  Eine  Thatsache,  die  sicher 

I  eine  hohe  Beachtung  ve-i'-ent. 

Wenn  man  nun  ciw.t^t,  d.i^s  die 
Sicherheit  des  Reiscus  ebenfalls  einen 
günstigen  Eintluss  auf  die  Entwicklung 
der  volkswirtbschafllieheii  Vcrhältni.ssc 
eines  Landes  ansiilH,  und  feststellt,  daSS 

I  die  Eisenbahnen  das  Heii^cu  nicht  nur 
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nicht  unsicher,  «ondcm  im  Gegentheil 
bedeutend  sicherer  t^cmacht  haben,  so 
wird  man  auch  in  dieser  Richtung^  hm 
den  volkswirtschiiitliclicn  Werth  unserer 
Eisenbahnen  höher  an/aiÄchlagcn  haben, 
umso  mehr  als  die  Unfallsstatistik  für 
unsere  J''.i>Ln1\ilincii  im  \'Lrtrleich  /u 
anderen  Ländern  eine  günstige  Ver- 
hältnisziffer  nachweist. 


Es  wird  auch  sehr  oft  behauptet, 
dass  die  Eisenbahnen,  weil  sie  sich  mit 
ganzer  Kraft  in  den  Dienst  der  Kriegs- 
verwaltung stellen,  und  durch  diese  Mit« 
hilfe  liic  Krii  i;sfilhning  erleichtern,  Zu- 
stände unicrsttitzen,  welche  die  volks- 
wirthschaftliche  Entwicklung^  eine«  Lande» 
nicht  f<")rdem,  sondern  stören. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  die 
Eisenbahnen  als  die  wichtigsten  Verkehrs- 
factoren  sich  nicht  aussclilit-sstn  können, 
in  den  Dienst  zu  treten,  wenn  es  sich 
darum  handelt,  die  Interessen  des  Vater- 
landes KU  vcrllKiJigen.  Was  war  aber 
nach  den  bisherigen  Erfuhrungen  der 
Erfolg  dieser  Dienstleistung:? 

Hie  FisL'nbahnen  ermöglichten,  grosse 
1  ruppenkörper  in  rascher  Zeit  auf  weite 
Entfernung  zu  befördern,  sie  kflrzten  so 
die  Heschwerden  der  Kriegfübrenden 
wesentlich  ab,  sie  erleichterten  und  ver- 
besserten die  Verproviantirung,  sie  ge- 
statteten, die  Verw  uiuleten  rasch  in  j^ute 
Spitalsptlege  zu  bringen  und  sie  stellten 
«ich  mit  allen  Mitteln  und  Kräften  in  den 
Dienst  der  Ht;rTi,niit:it.  I^lt  Hauptvortheil 
aber,  den  sie  gewährten,  war  die  grosse 
Abkürzung  des  modernen  Krieges.») 

Wir  brauchen  nur  auf  die  Gescbichte 
des  3ojührigen  und  des  7jährigen  Krie- 
ges hinzuweisen,  ja  wir  daifen  nur  an  die 
Freiheitskriege  vom  Jahre  18 13  bis  1S15 
erinnern,  um  die  Leiden  zu  vergegen- 
wärtigen, durch  welche  damals  ein  Krieg 
die  Wirthschaft  eines  Landes  auf  viele 
Jahrzehnte  hinaus  vernichtete,  während 
unsere  modernen  Kri^e  wohl  grosse 
Opfer  an  Menschen  und  Geld  fordern, 

\  -1.  liicrüber  Band  II,  »Unsere  Eisen- 
bahnen im  Kriege«,  sowie  Dr,  Keichsfreiherr 
zu  Weichs-Glon  »Einwirkung  der  Eisen- 
bahnen auf  Volksleben  und  cult.  Entwick- 
lung.« S.  92. 


aber  doch  noch  lange  nicht  so  grosse 
Verheerungen  anrichten  wie  die  früheren 
Jahre  lang  dauernden  Kriege.    In  dieser 
Richtuni;  luit  namentlich  der  Krieg  des 
I  Jahres  iSjo  ein  denkwürdiges  Beispiel  ge- 
i  zeitigt,  denn  in  drei  Tagen  war  die  .Mobil- 
'  niacluuin;  der  f^e^ammten  deutschen  Armee 
vuilcudelund  wenigeTage  uacli  derlvriegs- 
erklänmg  fanden  die  ersten  Gefechte  an  der 
fran^^risischcn  (Ircnzc  «tatt.    An  JuiHelben 
waren  nicht  nur  i  ruppcn  aus  den  K'hcin- 
provinzen,  sondern  aus  den  entferntesten 
Provinzen  Prcnsscns  betheiligt,  während 
noch  im  Krijukriege  die  russische  .Armee 
viele  .Monate  lang  zu  ihrer  .Aufstellung 
brauchti.   und  die  Entwicklung  der  krieg- 
tuhrenden   Theile    eine  ausserordentlich 
I  grosse  Zeit  beanspruchte,  ehe  der  erste 
.Schuss  fiel.    Wer  denkt  nicht  an  den 
I  napoleoni.schen  Fcldzug  im  Jahre 
in  Russland,  an  alle  die  Grausamkeiten 
und  l'nbüden  des  Klima.s,   der  elenden 
I  Verproviantirung,  der  mangelhaften  Be- 
I  quartirung,  ja  wer  erinnert  sich  nicht 
an  die  unsäglichen  Strapa?:cn.  deiirn  selbst 
I  unsere  Truppen  in  der  letzten  Hälfte  dieses 
I  Jahrhunderts  während  des  Krimkriege« 
,  und  während  der  italienischen  und  unga- 
'  rischcn  FeldzUge  ausgesetzt  waren? 
j       Die  Eisenbahnen  haben  auch  hier  der 
V< tlks wirthschaft  wesentlielu  Dienste  ge- 
.  leistet:    sie  kürzen  die  Kriege  ab,  sie 
I  schaffen   rasch   wieder   geordnete  Zu- 
stände,  in  denen  Handel  nnd  Industrie 
I  neu  aufblühen  kOnnen,  sie  schonen  und  er- 
I  halten  durch  bessere  Versorgung  das 
Menschenmaterial,    sie    üben  heilsamen 
I  EinAuss  durch  rasche  Dislocation  auf  die 
;  Gesundheit  der  Truppenkörper  und  so 
k  o  m  m  t  es,  dass  durch  die  Eise n- 
I  bahnen  selbst  eines  der  grössten 
I  Uebel   aller    Zeiten  gemildert 
wird  —  der  Krieg. 

i  »     .  * 

In  dem  .\uj;enblicke,  wo  diese  Blätter 
I  unter  die  l'resse  geben  sollen,  sind  wir  noch 
!  in  die  glückliche  Lage  versetzt,  die  offidelle 
Statistik  des  Kisenbahn-.Winisteriums  bis 
zum  Schlüsse  des  Jalues  1896  benutzen 
zu  k{)nnen  und  nach  diesen  Daten  das  Bild 
zu  ergänzen,  welches  die  Bedeutung 
unserer  Eisenbahnen  in  volkswirthschaft- 
licher  Beziehung  darlegen  soll. 
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Das  dem  öüentlichen  Verkehre  die- 
nende Netz  sämmtiicher  auf  flsterreichi- 
scheni  Staatsgebiete  bctindlichcn  mit 
Dampf  und  sonstigen  mechanischen 
Motoren  betriebenen  Eisenbahnen  hatte 
am  31.  Dcccmbcr  1896  eine  Lünge 
von   16,805  5 7f>  erreicht.  Hievon 

Standen  9,024*475  km  oder  S377o  i"^ 
Betriebe  der  k.  k.  Staatseisenbahn^Ver- 
waltung. 

Das  fttr  sfimmtliche  k.  k.  Staatsbahnen 

und  für  die  vom  Staate  für  eigene  Rech- 
nung betriebenen  Privatbahnen  bis  Ende 
1896  aufgebrachte  Anhige- Capital  be- 
zifferte sich  mit  1. 163, 890.600  rt.  Das 
Anlage-Capital  der  Bahnen  im  Privatbe- 
triebe [einschliesslich  der  vom  Staate  auf 
Rechnung  der  Eigenthümcr  betriebenen 
Localbahnen]  beträgt  i.6i(),f)i  1.297  ^■ 

Was  den  Eisenbahnverkehr  betrifft, 
so  betrug  die  Anzahl  der  im  Gegenstand«- 
jahre  auf  sämmtüchen  Eisenbahnen  be- 
förderten Personen  105  2  .Millionen,  \vu- 
von  43*1  .Millionen  auf  die  Eisenbahnen  im 
Staat^hetriebe  und  62-1  Milli.nn.n  atif  ilic- 
jcni^cTi  im  l'nvatl)i.-tricl)t;  cuU.iI1l-ii.  Auf 
den  Kilometer  Hetriebslänge  hcrcchiicl, 
stullt  dit    durchschnittliche  Anzahl 

der  beloivkitcii  Personen  auf  6425.  Von 
der  Gesammtzahl  tler  beförderten  Per- 
sonen entfallen  auf  die  erste  (  '.lasse  I  03"  ,, 
»  •  zweite  »  7'92% 
'  '  dritte  • 
und  auf  die  vierte  (blasse  [nur  bestehend 
bei  der  Eisenbahn  Lembürg-Helzcc  und 
der  Kaschau  •  Oderbei^er  Bahn]  0'22% 
und  auf  MiütärptTs'nnc  II  i'yS*/,,. 

Die  Hettirderungsstrecke  für  eine  Per- 
son, d.  i.  die  auf  jede  Fahrkarte  durch- 
schnittlich entfallende  Wegstrecke,  betrug 
bei  den  Eisenbahnen  im  Staatsbetriebe 
40*83  bei  den  Bahnen  im  Privatbe- 
triebe 3"  /.V«  und  für  alle  Eisenbahnen  im 
Durchschmtte  37"39A'>«,  Auf  sänuntiichen 
Eisenbahnen  wurden  rund  100  Millionen 
Td-inen  befördert.  An  dieser  Menge 
waren  die  im  Staatsbetriebe  bctiadlichcn 
Bahnen  mit  32*3  Millionen  Tonnen  und 
die  Privatbahnen  mit  Millionen 
Tonnen  bctheiligt. 

An  derGesammtmengederaufsammt» 
licliLii  Eisenbahnen  beförderten  Verkehrs- 
gegeiistäiide  participiren :  Kohlen  mit 
43'67„  Steine,  Erden,  Kalk  etc.  mit  8%> 


Bau«  und  Nutzholz  mit  7'4°/o>  Getreide 
mit  6%^  Roben  mit  3'9°/o)  Hisen  und 
Eisenwaaren  mit  3'8"'j,  Kt/e  und  Mine- 
ralien mit  27%.  Der  Aoitheil  der  grössten 
Privatbahnen  an  der  GOterbefbrderung 
sämmtlicher  Eisenbahnen  stellt  sich,  wie 
folgt: 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  .  .  14' 1% 
Oesterr.  -  Ungar.  Staatseisenbahn- 

Gescllschaft  ......  10 

Aussig-Tcplitzer  Bahn  ....  „ 

Oesterr.  Nordwestbahn .    .    .    .  7"5"/ij 

Südbahn  6-8ö/„ 

Buschtthrader  Eisenbahn  .    .    .  ö-f)",, 

Die  Gesammtausgaben  der  Eisenbah- 
nen betrugen  153'0  Millionen  fl.  [hievon 
entfielen  6S-4  .Millionen  auf  die  Bahnen 
im  -Staatsbetriebe].  Der  Betriebs  -  Coefti- 
cient  für  jede  einzelne  Bahn,  d.  i.  das 
percentuelle  Verhältnis  der  eigentliclien 
l'.ctt  Icbsausgaben  zu  den  Betriebsein- 
nahmen, stellt  sich  für  die  wichtigsten 
Eisenbahnen,  wie  folgt: 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn    ,    .  34'3'/, 

Böhm.  X i  rdbalin  39"'% 

Buschteht.iJd  Eisenbalm  .    .    .  32'0"/q 

Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn 

i  Haupthahnen]  44'4% 

Kaschau-  (  »derberger  Eisenbahn 

(österr.  Linien]  40^9% 

Oesterr.    Nordwestbahn  (Ergän- 

zungsnetzj  4l'8"/(, 

Oesterr.  Nordwestbahn  [garantirte 

Linien]  45'ö'/s 

Oesterr.-  Ungar.  Staatseiscnbahn- 

Gescllschaft  41  9% 

Südbalni  ["stL-rr.  [.iniiTi]     .     .     .  41*8% 

Südnorddeutsciie      \  erbmdungs- 

bahn  62^/« 

K.  k.  Staatsbahnen  urul  vom  .Staate 
auf  eigene  Rechnung  betrie- 
bene fremde  Hauptbahnen  .  57'8% 

Die  Anzahl  der  bei  sämmtüchen  Eisen- 

bahnen  .Angestellten  [Beamten,  Lnter- 
btiumten,  Diener,  weiblichen  BcdienstetenJ 
betrug  73.3<>4;  Arbeiter  im  Taglohne 
waren  im  Jahresdurchschnitte  S2.71S  be- 
schäftigt. Die  füi-  das  Per.sonal  ausbe- 
zahlten Besoldungen,  Löhne  und  sonstigen 
Bezüge  beliefen  sich  auf  .^37  Millicjnen  tl. 

An  Wuhlfahrtseinrichtungen  für  das 
Personal  bestanden  je  23  Pensions*  und 
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Krankencassen,  sowie  ausserdem  35  son- 
stijfc  Ilumanitiitscassen,  welche  einen 
WrinöfTcnsstand  von  57*3  Millionen  fl. 
aufweisen. 

Der  verfügbare  Jahresertrag  sämmt- 
licher  österreichischer  I-.isenbahnen  wird 
pro  1^95  in  Aufstellungen  der  k.  k. 
statistischen  (^entralcoinniission  mit  mehr 
als  134*3  Millionen  fl.  angegeben. 


Aber  auch  der  Ackerbau  hatte  keines- 
wegs auf  die  Hilfe  der  Eisenbahnen  7M 
verziehten ;  ihr  Ausbau  viiul  iln  c  Ver- 
dichtung ist  der  sehuliclistc  Wunsch 
der  ackcrhautreibenden  Bevülkeruyg  im 
schweren  Oonciirrenzk. impf.  Im  ( befolge  der 
Eisenbahnen  entslaudcn  die  iiuiehligsten 
Bauwerke.  Mit  Hilfe  der  Eisenbahnen 
ci;t\vickeln  skli  iÜl-  ( !cntren  der  .Monar- 
chie, werden  die  Halen  des  Reiches  dem 
Verkehr  dienstbar  gemacht. 


Clross,  fast  überwältigend  sind  die 
vorangeführten  Zitrern;  sie  geben  ein  Bild 
von  der  .Machlstellung,  welche  das  Eisen- 
bahnwesen in  Oesterreich  errungen,  und 
welchen  massgebenden  Eintluss  das- 
selbe auf  unser  gesamintes  Culturleben 
hat  nehmen  müssen.  Und  da  die  eigent- 
liche Entwicklung  des  österreichischen 
Eisenbahnwesens  in  lüc  l\i  L;i\nmgs- 
periude  misercs  geliebten  Monarchen 
fällt,  so  kann  man  mit  Recht  behaup- 
ten, d.is-s-  Tinter  dem  Walten  seiner  '^c- 
segneten  Kegicrung,  und  von  derselben 
nach  allen  Richtungen  bin  gefordert  und 
gehoben,  d  i  e  E  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n  Oester- 
reichs aus  den  kleinsten  Anfän- 
gen sich  in  diesen  50  Jahren  zu 
einem  mächtigen  Factor  nicht 
nur  in  der  Cultur  des  Reiches, 
sondern  auch  in  der  Wirthschaft 
des  S  t  a  a  t  e  s  und  des  V'o  1  k  e  s  h  er  a  n- 
bildeten.  Namentlich  war  die  Eintluss- 
nahme  auf  die  Volkswirthschaft  eine  un- 
gemein gn  -^sc,  mul  bis  in  den  intimsten 
Kreis  der  Familie  hat  der  Eisenbahnver- 
kehr seine  Wirkungen  erstreckt,  die  Er- 
haltung der  Familie  eikichtert  und  ver- 
bessert, in  den  Haushalt  der  Gemeinde 
eingegriffen  und  sie  zu  höheren  Aufigaben 
befähigt,  das  Vermögen  des  \'ii11<ls  ver- 
grössert  und  gehoben,  verborgene  Schätze 
an  das  Licht  des  T.iges  gebracht  und  ver- 
werthet,  die  vorhandenen  Kräfte  ^v.s  !ni- 
raelt  und  vermehrt,  da»  Volk  »uu»  Wett- 
bewerb mit  anderen  Nationen  befähigt. 
Ein  Werk  unserer  Eisenbahnen  ist  es, 
wenn  üesterreicl»  aus  einem  Agricultur- 
staat  ein  mächtiger  Industriestaat  wurde, 
wenn  Jahrhunderte  lang  nutzlos  vorhan- 
dene L'rproducte  lohnend  verwerthet, 
Arbeitskräfte  billig  befördert  werden 
konnten. 


Am. Schlüsse  unserer .\rbeit  angelangt, 
wollen  wir  die  besonders  hervortreieiuien 
Wirktjn^'en  des    östcrri.-Ie!iise1ieii  I-".iss.-n- 
bahnwesens  auf  dem  ^«ebiete  der  Volks- 
wirthschaft nunmehr  im  Folgenden  noch 
kurz  zusammenfassen : 
I       Oesterreich  ist  durch    .seme  Eiseii- 
I  bahnen  aus  einem  ackerbautreibenden 
•Staate  ein  Industrie-.Staat  geworden  ;  sie 
I  haben  H  a  n  d  e  I  und  Gewerbe  der  Mon- 
I  archie  in  günstigster  Weise  beeinflusst 
Die   Eisenbahnen    blieben  trotzdem 
eines  der  wichtigsten  Förderungsmittel 
I  der  österreichischen  Agricultur,  wdche 
nur  ciami  i.!et  ülier\\  :ilti^i  r;i1en  f  InncuiTcnz 
I  des  Auslandes  wird  btand  halten  können, 
I  wenn  das  Tarifwesen  sich  den  vorhandenen 
Bedürfnissen  nnp  isst,  und  wenn  das  vor- 
.  handcne  Netz  insbesondere  durch  Klein- 
[  bahnen  noch  weiter  ergSnzt  und  ver- 
dichtet wird. 

Indem  die  Eisenbahnen  auf  die  erhöhte 
I  Inanspruchnahme    eines  hochwichtigen 
N'.tfmprt  idiKtcs,    des    ^Holzes«,  ein- 
wirkten,  haben  sie    die  österreichisciie 
I  Forst  wirthschaft  zu  höherer  wirth- 

schaftlicher  Bedeutung  gclnaelit. 
.       Oesterreichs  M  o  n  t a  n  w  e  s  e  n  dankt 
;  den  Eisenbahnen  einen  mSchtig:en  Auf- 
schwung, l'nsere  Eisenbahnen  verl>at:dcn 
sich  rechlzeitig  mit  der  Kohlen-  Industrie, 
I  wodurch  es  ermöglicht  wurde,  für  die  in- 
dustrielle l'roduction  in  Oesterreich  Be- 
triebsstätten  dort  anzulegen  wo  alle 
Vorbedingungen  für  das  Gedeihen  einer 
Industrie   vorhanden  waren;   sie  ermög- 
I  lichten  es  der  für  Oesterreich  so  wichtigen 
I  Eisen- Industrie,    unsere  vortreiTHchen 
ijualitativ   fast   unerreichbaren  Ei.senerze 
bei  billigem  Brennmatehale  lohnend  zu 
verhütten,  andererseits   grosse  Massen 
minderwerthiger,  aber  sehr  leicht  ge- 


Digitized  by  Google 


Unsere  Eisenbahaeo  in  der  Volkswirthschaft. 


8i 


uinnbarer  Eisenerze  nutzbringend  zu  ver- 
werthen. 

I  )cr  A  ufsch wung  unserer  Zucker- 
Indiistrie  und  der  dadurch  erwachsene 
un  gemessene  Vortheil  insbesondere  für 
die  schlesische,  böhmische  und  mährische 
AgriciUtur  ist  zuni  grüsstcn  Theile  ein 
Erfolg  der  Österreichischen  Eisenbahnen. 

I  nsere  Eisenbahnen  gewähren  insbe- 
sondere der  Mahl-  und  B  r  a  u  Industrie 
wesentliche  Vortheile;  in  Bezug  auf  die 
letztere  dienten  sie  den  Ruf  des  iistcr- 
rcicliischen  Bieres  im  Auslande  dauernd 
zu  begründen. 

Sie  haben  zur  Ausbildung  der  Inge- 
nieurkunst mächtig  beigetragen  und 
den  Ruhm  österreichischer  Techniker 
begründet.  Die  Entwicklung  der  öster- 
reichischen Ki^LiihalnK-n  «»rtiul  luid  sichl 
noch  immer  in  caiuni  uriiuiueil'areii  Zu- 
sammenhange mit  der  epochalen  An* 
Wendung  der  E  K-  k  t  r  i  c  i  t  ä  t. 

Die  österreiciiischen  Eisenbahnen 
unterstützten  in  wnhlthuender  Weise  die 
Principien  der  Freizügigkeit,  ohne  dabei 


dem  Anhänglichkeitsgelühle  an  die  vater- 
ländische Scholle  Eintrag  zu  thun. 

Die  angemessene  Inanspruchnahme 
der  menschlichen  Kraft  und  Geschicklich- 
keit bei  glelchmässiger  Erweiterung  des 

Arbeitsmarktes  ermöglichte  es  mit  Hilfe 
der  Eisenbahnen,  dass  der  Arbeiter- 
stand  in  den  letzten  50  Jahren  unseres 
Jahrhunderts  in  materieller  Richtung, 
allen  anderen  .Staaten  voraus  —  grosse 
Vortheile  erlangte.  —  Die  Eisenbahnen 
erhöhten  das  Nationalvermögen.  .Sie  ver- 
\  schatTten  auch  dem  Minderbemittelten  ein 
I  besseres  und  bequemeres  Dasein. 

Die    Eisenbahnen    erhöhten  zwei- 
fellos unsere  Wehrkraft  und  verstärkten 
deren  Wirkiujgen.    Sie  gestatten  gleich- 
;  zeitig  die  grKsstm&glichste  Abkarzung 
der   Kriege,   die  weitrtns   bessere  imd 
liuiiiaiicre   Transpt>nining    und  Verptle- 
I  gung  der  Truppen  sowie  der  Kranken 
I  imd  Veruinn!f trn.     Die  österreichischen 
Eisenbahnen  crtülien  also  aucli  auf  diese 
.Art  eine  Arbeit  der  allgemeinen  Wohl» 
,  fahrt 
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OB  CS  in  der  Welt  besser  Dtlcr 
schlechter  geworden  sei  seit  der 
Zeit,  da  der  Grossvater  die 
Grossmuttcr  nahm,  ist  eine  Fraüc  die 
immer  und  immer  wieder  das  einlache 
GemOth,  wie  den  Denker,  den  Philosophen, 
wie  tk-n  Historiker  heschüftijj;t. 

Es  ist  nicht  besser,  es  ist  nicht 
schlechter,  es  ist  einfach  anders  ge- 
worden I  Alle  menschliche  Ent\vicklun<; 
geht  nothwendig  in  Extremen  und  Aeusser- 
lichkeiten  vor  sich,  so  dass  die  Besserung 
nach  der  einen  Seite  fast  immer  ehie  Ver- 
schlechterung nach  der  anderen  i>eitc 
enthalt 

Darum  ist  es  nicht  leicht,  in  allen 
Fällen  mit  Sicherheit  zu  entscheiden,  ob 
die  Entwicklung  einer  Periode  in  dvili- 
satorischem  Sinne  vor  sich  ginfi;  oder 
nicht. 

Ganz  zweifellos  hat  jedoch  mit  der 

Dampfmaschine  nnd  mit  der  I.oe<ini(ttive 
eine  neue  Epoche  in  der  culturellen  Ent- 
wickUm<i:  der  Menschheit  im  Allgemeinen, 
und  auch  in  unserem  Vaterlande  bef^^onnen. 
Nur  \\ä\t  CS  schwer,  die  grossartigen 
Wirkungen  and  bedeutenden  Ver9nde- 
runjren,  welche  durch  die  modernen  Ver- 
kehrsmittel hervorgerufen  wurden,  auch  | 
immer  im  Einzelnen  festzustellen.  Denn  | 
diese   Wirkungen   erfolgen    vielfach  in 
engstem  Zusammenhange  und  stehen  in 
unlösbaren  Beziehungen  mit  einer  ;j;;an?.en 
Reihe  anderer  Erscheinun;;en  des  su  viel- 
gestaltigen geselischaftlicheu  Lebens.  8ie  . 
kommen  als  specifische  Wirkungen  des  | 


Verkehrswesens  nur  selten  rein  zum  Aus- 
drucke; sie  werden  durch  Nebenwirkungen 
und  Gegenbewegungen  zum  Theile  abge> 
lenkt  und  ab;;eschwächt,  zum  Theile  audi 
ganz  aufgehoben. 

Wir  dflrfen  auch  nicht  Qbersehen,  dass 
durch  alle  technischen  Utnwillzungen,  die 
der  VS'elt  last  ein  ganz  neues  Antlitz 
verliehen  haben,  die  Stetigkdt  des  Ent- 
wicklun<^spr(>cesses.  den  unser  Geschlecht 
zu  durchlaufen  hat,  keineswegs  unter- 
brochen ist.  Die  scheinbar  so  mSchtigen 
N'erilnderungen,  welche  die  jan^^ste  Zeit 
unserer  Cultur  eingeprägt  hat,  betreffen 
doch  zumeist  nur  die  Oberfläche.  Der 
Ilauptkeni  unserer  Natur  und  (lultur  ist 
zweifellos  das  Ergebnis  der  Einwirkung 
froherer  Jahrhunderte. 

L'ni  nun  jene  specifischen  Wirkungen 
des  modernen  Verkehrswesens  im  Allge- 
meinen, und  der  Eisenbahnen  im  Be- 
st)nderen  zu  erkennen,  nuiss  nach  der 
Isolirmethode  vorgegangen  werden,  d.  h. 
es  mtiss  zu  erforschen  gesucht  werden, 
wie  die  Kisenbahnen  wirken  könnten, 
und  wie  sie  ohne  das  Walten  von  Kräften, 
ohne  den  Einfluss  von  Institutionen  wirken 
würden,  welche  diese  Wirkungen  that- 
sächlich  beeinträchtigen  oder  gar  nicht 
in  Erscheinung  treten  lassen. 

Auch  sind  wir  fin-de-siecle-.Menschen 
mit  den  verfeinerten  Gewohnheiten  und 
gesteigerten  Ansprüchen  einer Uebercultur 
1  läutig  gar  nicht  in  der  Lage,  den  Kin- 
tluss,  den  die  Eisenbahnen  auf  alle  Seiten 
und  Beziehungen  unseres  Daseins  nehmen, 
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zu  uherMicken,  und  .ins  der  Fülle  der 
uns  umgebenden  Krscheinungen,  des  uns 
Gebotenen  und  des  von  uns  als  etwas 
Selbstx  crst'lndliches  Empfangenen  heraus- 
zulösen. Denn  die  Erinnerung  der  Wenigsten 
unter  uns  reicht  zurOck  bis  zur  eisenbahn- 
losen  Zeit.  Wir  werden  uns  g^ar  nicht 
mehr  bewusst,  dass  es  anders  sein  könnte, 
als  es  eben  ist  ;  wir  übersehen,  was  lind 
wie  viel  wir  entbehren  müssten,  wetW  es 
keine  Kisenbahueu  gäbe. 

Um  den  Unterschied  von  Sonst  und 
Jetzt  in  seiner  ganzen  Bedeutung  zu  be- 
greifen und  vor  Augen  zu  haben,  müssen 
wir  uns  nur  die  früheren  Verkehrsverhält- 
nis.se  gegenwärtig  halten.  Wie  bewegten 
sich  zur  guten  alten«  Zeit,  zur  Zeit  der 
Post-  und  Landkutschen  sowie  der  Last- 
karren mit  6  bis  lO  vorgespannten  Pferden 
das  Leben  und  der  Verkehr  in  engen, 
gemessenen  Cirenzen,  bis  es  der  modernen 
Technik  gelang,  die  Fessehi  plötzlich  zu 
sprengen,  die  auf  aller  grossartigen  Be- 
wegung bis  dahin  gelastet  hatten. 

Am  bedeutendsten  und  am  sichtbarsten 
ist  der  ungeheuere,  sich  an  die  Wirkungen 
der  heutigen  Verkehrsmittel  anknüpfende 
Umschwung  der  Gegenwart  im  wirth- 
schaftüchen  Leben  des  Volkes  gewesen ; 
dieser  Umschwung  hat  auch  von  tief- 
gehender Einwirkung  auf  das  gcsammte 
gesellschaftiiche  Leben,  auf  den  Complex 
der  individuellen  und  socialen  Bedfirfiiisse 
sein  müssen. 

Die  Eisenbahnen  in  Verbindung  mit 
der  SchiflTahrt  beziehen  immer  neue  Theile 
der  Erde  in  den  Bereich  des  Güteraus» 
tati!;ches  ein,  und  ern'eitem  beständig, 
uiLfi  innerhalb  der  Culturländer  selbst, 
das  Absatzgebiet.  Die  Erzeugnisse  ferner 
fremder  Lflnder,  die  früher  nur  den  Wohl« 
habenden  erreichbar  waren,  wie  z.  B. 
Thee,  Kaife,  GewUrze  u.  v.  a.  m.  sind 
jetzt  zumTbdIe  unentbehrliche  Nahrungs- 
und f  ■cnussmittel  des  Volkes  und  Gegen- 
stände des  Massenverbrauches  geworden. 
Seefische  werden  in  das  Inland  befördert, 
im  Winter  erhalten  wir  frische  Gemüse, 
Früchte  und  Blumen  aus  sonnigen  Strichen; 
unsere  eigenen  vorzüglichen  Biere  und 
Weine  und  zahlreiche  andere  Güter,  die 
wir  erzeugen,  wurden  durch  die  Eisen- 
bahnen in  ganz  Europa,  Inder  gesammten 
Cuhurwelt  heimisch  gemacht.   Der  Ver- 


sandt von  Vieh  uiul  l-^oiscli,  Vdii  r.iuii}, 
Fetten,  Käsen,  Milch  u.  a.  ni.  miuiul  von 
Jahr  zu  Jahr  grösseren  Umfang  an.  .Man 
ist  hinsichtlich  der  Ernährung  nicht  mehr 
an  die  Erzeugnisse  eines  kleinen  Ci  jbictcs 
gebunden;  die  EistiibaliiKu  lassen  es  als 
möglich  erscheinen,  die  Wahl  nach  den» 
besten  und  billigsten  Erzeugungsorte  vor- 
iunehmen.*) 

Auch  die  Ermässigung  der  Preise  von 
Kleidungsstücken  ist  theilweise  auf  die 
verbilligte  Zufuhr  von  Rohstoffen  aus  oft 
weit  entfernten  Erzeugungsstätten  zurück- 
zuführen. 

Wesentlich  sind  die  Wirkungen  hin- 
sichtlich der  Verbesserung  von  Wolmungs- 
und  anderen  Bauten,  infolge  Verwendung 
soliden  .Materiales  auch  in  solchen  ( iegen- 
den,  die  ferne  vom  Gewinnungsorte  liegen, 
so  Bautheile  von  Eisen  an  Häusern  und 
Brücken,  die  Eisen-  und  Thonröhren  fQr 
Wa£serleitungen  und  Canäle,  die  Steine 
zum  Pflastern  der  Strassen  u.  a.  Die 
Kohlen,  mit  denen  wir  lici/un,  das  Pctro- 
lemn  in  der  Lampe  sind  alles  Dinge,  die 
selbst  dem  .\erm8ten  unentbehrlich  ge- 
worden sind,  und  deren  allgemeine  Ver- 
breitung wir  den  Eisenbahnen  verdanken. 

Eine  ungeheuere  Summe  von  \'er- 
besserungen  des  menschlichen  Daseins, 
von  Hrk'ichtenmg  in  Befriedigung  der 
wicJit!- ^tt,n  Bedürfnisse,  von  Erhöhung 
und  Erweitenmg  der  Genüsse  vermag 
durch  die  Eisenbahnen  herbeigeführt  zu 
werden,  uTid  i.<!t  durch  die  im  .Allgemeinen 
zu  beobachtende  Erhöhung  des  Standard 
of  life  zweifellos  auch  in  unserer  Heimat 
herbeigeführt  worden. 

I'>st  durch  die  Eisenbahnen  ist  es 
möglich  i:i-\^  orden,  Bedarf  und  Uebertiuss 
anNahniiigsmitteln  selbst  auf  die  grOssten 
Entfernungen  hin  mit  [.eichtigkeit  auszu- 
gleichen«  während  früher  Mangel  und 
Ueberfluss  häutig  fast  nebeneinander 
j  wohnten  und  rein  örtlich  festgelegt  waren, 
so  dass  bei  ungleichem  Emteausfall  in 
verschiedenen  Landstrichen  an  der  einen 
Stelle  empfindlicher  Nothstaiid  herrschte, 
während  gleichzeitig  an  der  anderen  die 
Ueberflalle  der  Früchte  wegen  mangelnden 
Absatzes  zugrunde  ging. 


I  *)  V^i.  liü.  II.,  Lind  he  im,  »Unsere  Eisen- 
I  bahnen  m  der  Volkswirtbschaft«,  S.  63  u.  ff. 
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Hand  iu  Hand  mit  diesem  Ausgleiclic 
an  Bedaiis-  und  Vorrathsmengen,  der  fOr 

Oesterreich  mit  seinen,  so  i^rosse  Unter- 
schiede aufweisenden  klimatischen  und 
Prodnctionsverhaltniiisen  im  Hochgebirge, 
südlich  und  ni»rdlich  der  Alpen  sowie  im 
Osten  und  Westen  der  Monarchie  von 
besonderer  Bedeutung  war,  wirken  die 
Eisenbahnen  an  sich  auch  auf  einen  Aus- 
gleich in  den  üiiterpreisen)  indem  an 
Stelle  der  örtlichen,  grosse  Unterschiede 
und  Schwanicungen  aufweisenden  Preise 
flb"  eine  immer  wachsende  Zahl  von 
GOtem  Weltmarktpreise  treten^  was  aller- 
dings wieder  in  anderer  Hinsicht  Nach- 
theiic  im  Gefolge  hat 

Die  gesammte  Güter-Erzeuj^iui^  eines 
Landes  erfahrt  durch  die  Eisenbahnen  in 
zahlreichen  Eallen  nach  Menge,  Art  und 
fiüte  eine  ungeheuere  Steigerung,  unter 
deren  Einfluss  sich  auch  die  Cirossindustrie 
heranbildet.  Der  ganze  Charakter  des 
gewerblichen  Lebens  wird  ein  anderer, 
ein  lebendigerer  und  intensiverer. 

Gehen  wir  von  den  rein  wirthschaft- 
lichen  Folgen,  von  den  Iviinvirkungen 
auf  unsere  Nahrungs-,  Kleidungs-  und 
Wohimn^fs-nL-dilt fiiisse  und  Vci Iiä!tnisse 
zu  jenen  über,  Uic  schon  auf  andere 
Gebiete  des  gesellschaftlichen  Lebens 
übergreifen,  so  steht  da  in  erster  Linie 
die  Erscheinung  einer  geändtilcu  Wr- 
theilung  der  lieviVlkerung.  der  »Zug  vom 
Landt.  .  Ks  ist  dies  jener  Theil  der 
inneren  VVandenuigen  einer  Bevölkerung, 
welcher  seine  Bewegung  innerhalb  eines 
Staates  vom  Lande  nach  den  Städten 
nimmt,  und  auch  in  Oesterreich,  wenn- 
gleich noch  in  geringerem  Masse  als  in 
industriell  fortgeschritteneren  Lilndeni,  zu 


beobachten  ist  Häutig,  wenn  auch  mit 
Unrecht,  werden  die  Eisenbahnen  als 

Hauptursache  und  Erreger  dieser  in  mehr- 
facher Beziehung  bedenklichen  Beweglich- 
keit bezeichnet.  In  Wahrheit  ist  dagegen 
die  Hauptursache  jener  Wanderungen  das 
:Streben,  bessere  Lebens*  und  Erwerbs- 
bedingungen zu  erreichen;  wo  dieses 
Wandermotiv  fehlt,  werden  auch  die 
Eisenbahnen  Niemand  zur  Ab-  oder  Aus- 
wanderung veranlassen.  Aach  musste  sich 
die  Bevölkerung  schon  mit  den  Standorte ti 
und  der  Entwicklung  der  Industrie  unter 
all«!  Umstanden  allerwärts  verschieben 
und  neu  gruppirni  Fraglos  bleibt  es 
jedoch,  dass  die  Eisenb  ihnen  ganz  wesent- 
lich auf  Erleichterung  dieser  Massen- 
wanderung und,  wenn  auch  nur  mittelbar, 
sogar  zur  Steigerung  dersell>en  beigetragen 
haben.  Sie  beseitigen  das  Moment  der  Ent- 
fernung immer  mehr  aus  der  wirthschaft- 
hchen  Calculation,  und  leisten  dem  Zuge 
nach  Vereinigung   mächtigen  Vorschub. 

Die  Beweirlichkeit  der  .Niassen  ist  jie- 
seilschaftlich,  wirthschaftlich  und  politis -h 
höchst  bedeutsam.  Neue  OrtschattwU  ciu- 
stehen,  andere  verfallen.  Die  .Sl'idte 
wachsen,  h,in|>fsäclilicli  die  < Irossstädte, 
deren  Bildung  und  Eriiaitung  ohne  Ei.scn- 
bahnen  ganz  undenkbar  wäre, dielndustrie- 
und  Handel sstikltc. 

Welche  Beweguii^  lüc  Bevölkerung 
Oesterreichs  [Cisleithanivii>J  in  d^r/i  il  von 
lS.|3  bis  i8t)0,  also  unter  der  Wirksamkeit 
der  Eisenbahnen,  durchgemacht  hat,  ist 
aus  nachstehender  Zusammenstellung  zu 
entnehmen.*) 


*)  Rauchberg:  »Die  Bevölkerung  Oester- 
reichs«. 


In   der  (irössuncatc- 
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Von  je  looo  Einwohnern  des  gc<jt:n- 
wärtigen  Staatsgebiete-^  ctutielen: 

auf  Ortscbaften  ii.it  Zuwach» 

Einwohaern:  1Ü43  1890 

bis  zu  2000  811  675    —  17% 

von  2.000—  5.000  99  lif>    r-  27"',, 

»     5.000- jö.ooo  32  SS",, 

»     10.000—  20.000  16        38     -I-  I3S",,, 


(Iber  20.000 


•12 


120 


Die  LauJslü.Jl  bcuahrl  uur  iu>ch  jcac 
Bedeutung,  die  ihr  ci^jcne  Produetion  und 
die  Function  als  M.irki  für  ihre  ländliehcn 
Kreise  verleihen;  *iw  verliert  aber  die 
Rolle,  welciie  sie  früher  spielte. 

Ueberhltckcii  uit  ileii  y;esanimten 
Coniplex  der  u  itihaclialtlichen,  geistigen 
und  socialen  Factoreit,  welche  zusammen 
die  moderne  luitw  iekltni-j;  .'nf<maelifn.  so 
kann  Ca  nicht  wüudcrneiuiieii,  wenn  der 
Wanderzug,  vornehmlich  getragen  von 
den  Kisenbahnen,  die  selbst  weit  mehr 
eine  Folge,  als  eine  Ursache  dieser  Knt- 
wieklung  sind,  vom  Dorfe  zur  Stadt,  von 
der  Kleinstadt  zur  Mittelstadt,  von  dort 
2ur  Grossstadt  gerichtet  ist,  wenn  das 
Anwachsen  der  Wohnplätze  in  den  Gross» 
Städten  desto  rascher  erfolgt,  ihr  Rekru- 
timngsgebiet  sich  desto  rascher  erweitert, 
je  to^dsser  sie  selbst  sind,  und  je  dichter 
das  Netz  der  F.isenbahnen  wird.  Ks  er- 
scheint bei  Erwägung  dieser  Factoren 
erklärlich,  dass  die  Beschleunigiui^  und 
die  Wucht  der  Hewegung  stetig,  niLlit  mir 
im  Jirectei),  sundern  vielleicht  sogar  im 
potenzirten  Verhältnisse  zn  ihrer  Masse 
zunimmt,  dass  die  Xelviiw  irkungen  ins 
Ungcmessenc  wachsen,  und  man  verwirrt 
von  der  Grosse  und  Mächtigkeit  dieses 
Vorganges  kaum  das  Ende  auszudenken 
wagt.  Und  jeder  neue  King,  der  sich  um 
den  alten  Kern  einer  Stadt  ansetzt,  jedes 
i.eiu  Element,  das  .sie  in  sicli  aufnimmt, 
wird  zum  Anlasse  weiterer  Entwieldung. 

Dass  diese  Entwicklung  ein  Vortheil 
für  die  Menschheit  ist,  dass  sie  zur 
Maximisatiun  des  Wohlseins  und  zur 
Minimisation  des  Uebels,  sowohl  filr  das 
einzelne  IiKli\ iJiium  wie  für  die  Gesammt- 
heit  hinführt,  muss  wohl  ernstlich  be- 
zweifelt werden.  Die  nothwcndige  I'olge 
des  dichten  Zusammenlebens  ist  die  Ver- 
tiachung  des  Individualismus,  die  Ue- 
schränkung  seiner  Producta,  der  persnn> 
liehen  Freiheit  und  des  Eigenthums.  Wir 


sehen  dies  klar  am  Leben  in  der  Gross- 
stadt, in  der  Kleinstadt,  im  Dorfe. 

Die  städtische  Bevölkerung  bekommt 
mit  ihren  Interessen .  ihren  Anschau- 
ungen, Gewtthnheiten  und  Fehlern  eine 
ganz  andere  Bedeutung  als  früher.  Das 
war  theilweise  erst  möglich,  nachdem 
die  Gesetzgebung  eine  andere  geworden 
u.ii  Aber  unsere  ganze  Gesetzgebnni; 
mit  ilucii  ursprünglichen  Zielen  der  Frei- 
zügigkeit, der  Gewerbefreiheit  und  des 
FrciliaiidL-ls  [st  j.t  st.lhst  zum  grössten 
Thci'.e  wieder  nur  ein  1-^rgebnis  der  ge- 
äiuiertLü  Wrkchrsinittci.  Hier  haben  die 
Eisenbahnen  auch  in  der  Hinsicht  einge- 
griffen, dass  das  Reeiii  des  1- reizügigkcit 
erst  durch  sie  praktischen  Werth  erhielt 
Dem  an  die  SJidIK-  :4efe>selt  jjewes-enen 
Arbeiter  ist  duieh  die  Eisenbahnen, 
wenigstens  ideell,  allerdings  nicht  immer 
in  der  Wirklichkeit,  die  .Mi  i;;!ichkeit  ge- 
boten, andere  Statten  aufzusuchen,  wo  er 
seine  Arbeitskraft  besser  zu  verwerthen 
hoft't.  Wir  können  dies  .m  tU-n  /n-en  der 
italienisclien,  böhmischen,  slovakischen 
und  polnischen  Arbeiter  wahrnehmen.  So 
waren  in  (Vsterreicb  von  je  looo  orts- 
anwesenden i'ersonen  in  ihrer  Aufenthalts- 
Gemeinde  heimatsberechtigt:  i86q  787, 
1*^X0  ür,-  lind  lSS(>  639.  Die  .alte ''Vdnung 
der  gewerblichen  Verfassung  ist  vornehm- 
lich auch  hiedurch  durchbrochen  worden, 
und  der  Arbeitsmarkt  wurde  in  ähnlicher 
Weise  wie  der  G Utermarkt  erweitert. 

Nicht  unerwähnt  darf  jedoch  hier  diu 
besondere  Bedeutung  bleiben,  welche  die 
Eüsenbahnen  noch  in  anderer,  der  Con- 
centration  einigermassen  wieder  entgegen- 
laufender Richtung  für  die  modernen 
Millionenstädte  besitzen.  Die  Bedeutung 
ftlr  die  grossen  Bevölkerungscentren 
kommt  den  Eisenbalincn  eben  zu,  nicht 
allein  im  Hinblicke  auf  die  Versor- 
gung mit  den  nothwendigen  Mitteln  des 
täglichen  Bedarfs,  die  oft  aus  einem 
viele  hundert  Kilometer  weiten  Gebiete 
zusammengezogen  werden  mflssen,  und 
mit  grosser  riinktliehkeit  und  Regel- 
niässigkeit  an  Ort  und  Stelle  zu  sein 
haben,  sondern  insbesondere  aacb,  weil 
die  Eisenbahnen  das  durchaus  gesunde 
Streben  in  der  grossstadtiscben  Ent- 
wicklung untersttitzen  und  dessen  Ver- 
wirklichung überhaupt  erst  ermOglidten, 
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die  Arbeits-  von  der  Woluistätte  zu 
trennen,  und  letztere  heraus  aus  den 

enjyjen  Gassen  und  der  verunreinijjtcn 
Atmosphäre,  dem  betäubenden  Lärm,  der 
Gebunaenheit  und  dem  Gedränge  in  die 
AttSSenbezirke,  an  die  Grenzen  des  Land- 
gebietes zu  verlegen.  Derart  können 
selbst  die  armen  Classen  der  Bevölkerung 
nicht  unwesentlich  verbesserter  Lebens- 
bedinffunfren  theilhaftifj;  werden. 

Lud  wie  leicht  wird  auch  sonst  dem 
Anreiz  zum  Reisen,  den  die  Eisenbahnen 
bieten,  Folj^e  ;^geben.  Man  reist  heute 
mit  (^erin<;;cren  Kosten  durch  einen  halben 
Erdtheil,  wie  früher  eine  Strecke  von 
wenii^i  n  Meilen.  Man  reist  zwar  in  der 
überu  luvenden  Zahl  der  Falle  jjeschüfts- 
halber,  aber  auch  um  des  Verj^nü^ens 
willen.  Der  w  acli-endc  Besuch  der  Bäder, 
Sommerlrischcii  imJ  Luftcurorte,  die  Ur- 
laube der  Beamten  aller  ( '.ate<<;orien,  die  • 
friiher  nur  in  KrankheitstfillL ;i  citlKilt 
wurden  und  jetzt  fast  ständij;c  lüatichlLui- 
gen  geworden  sind,  der  von  Jahr  zu  Jahr 
zunehmende  Strom  von  Touri^t^ll,  die 
sich  im  Gebirjfe,  u.  zw.  iu  wachsLuukm 
Masse  in  den  ö-<;  vn\  k  hischen  .-Mpen- 
ländern  Kräftifrunji  holen,  die  Volks-,  i 
Lieder-,  Schützen-  u.  a.  Feste,  die  Aus- 
stellun>;en  u.  d^i.  m.,  sie  alle  sind  mittel- 
bar oder  uninitttl!i:ir  Wirkungen  der  Hisen- 
bahnen,  oder  werden  d<»ch  allein  durch 
diese  ermöglicht;  sie  alle  sind  Bewei.se 
für  die  Reiselust  des  miKlernen  .Menschen, 
für  dessen  tiefe  Sehnsucht  nach  Loslös- 
barkeit  vom  Boden  sowie  Beweise  f(kr  die 
Leichtigkeit,  diese  Reiselust  zu  Ix  fi  u  kiim  11. 

Damit  sind  jedoch  diu  Wirkungen 
der  Eisenbahnen  in  den  angedeuteten 
Beziehungen  keineswccr^  trsch'iptt 

Die  Eisenbahnen,  wie  die  modernen 
Verkehrsmittel  überhaupt,  haben  das  Be- 
streben,  alle  vorhandenen  Productions- 
qucllen  und  Arbeitskräfte  in  Thätigkeit 
zu  setzen,  um  Werthe  zu  erzeugen  und  in 
Umlauf  zu  brini;cn     Sie  sind  die  Achse, 
um  die  sich  der  ganze  Güteraustausch  i 
der  Gesellschaft  und  der  Circulations-  | 
proccss  des  Capitals  dr^ht.    Im  .Systeme 
unserer  Wirthschaft  ringen  sie  nicht  allein 
der  Erde  im  Wege  der  Urproduction  ge- 
radezu die  Lebensbedingungen  küiiftitjer 
Generationen  verschwenderisch  ab,  sie  1 
habeti  zweifellos  auch  das  Streben,  die  | 


Entlohnimg  der  Arbeit  und  den  Werth 
derUrproducte  möglichst  herabzudrücken. 

Die  Verschwendung  in  Allem  ist  unleug- 
bar auch  ein  Grundzug  unseres  wirth- 
achafilichen  und  sogar  unseres  gesell- 
schaftlichen Lebens,  den  die  Eisenbahnen 
hervorzurufen  geholfen  haben.  Alles  lebt 
in  Uebertreibung  der  Bedürfnisse  ohne 
wahre  Befriedigung.  Die  Lust  nach  Orts- 
veränderung, wohl  zweifellos  auch  eine 
Quelle  für  Flüchtigkeit  in  der  I'llicht- 
crfüllung,  ist  bei  vielen  theilweise  zur 
krankhaften  Sucht  ausgeartet  und  greift 
verwirrend  in  das  tätliche  Leben  der 
GcsrlUchaft  ein. 

.Si)  haben  die  I-Iiscnb.iliiicn  wohl  eincr- 
-seits  einen  ausserordeii'aiv.liiju  Fortschritt 
in  den  culturellen  Beziehungen  der 
Mensc'icn  i^eschanV-n.  —  einen  Fort- 
schritt, der  lür  die  ci viUsatorische  lüil- 
wicklung  der  Menschheit  nothwendi^ 

\y:\r  nber   andererseits    die  ntullen 

alle»  Werthe,  die  Urproduction  und  die 
-Arbeit  im  Allgemeinen  und  vielfach  doch 
in  eine  naclithei'i^e  Stellnn^  zu  dem  An- 
ihcile  an  den  Lebtii.>ibcdiiiy,un;ien  versetzt, 
und  dazu  beivcetra<^en,  das  wirthschaft- 
lichc  Leben  überhaupt  auf  die  Schneide 
drohender  (Katastrophen  zu  stellen. 

Jedes  Cailturmittel  i.st  eben  immer 
auch  andererseits  zugleich  ein  Hemmnis 
der  Cultur.  So  bereitet  der  Telegraph 
vielleicht  ebensoviel  .Wissverständnisse  und 
Verlegenheiten  als  er  Vortheile  gewährt. 
Durch  die  Eriindung  Gutenbergs  ist  die 
Literatur  wohl  verallgemeinert,  aber  kaum 
verbessert  worden.  Selbst  die  allerältesten 
Erfindungen  des  i'llugcs,  des  Schiffes, 
des  Wagens,  sind  in  gewisser  Hinsicht 
höchst  fragwürdi^^:  sie  sind  aueh  Werk- 
zeuge der  Unterjochung,  der  Ausheulung 
grewesen,  mehr  vielleicht  als  der  Freiheit 
und  des  Glücks.  Jede  neue  l-Krtindunjr  macht 
die  xMenschen  noch  abhängiger.  Jede 
Verbesserung  auf  der  einen  Seite  ver- 
schlechtert aiulerwärts  etwas.  Seit  der 
Ertindung  der  Papierfabrikation  gibt  es 
kaum  gutes  Papier  mehr,  seit  dem  Auf- 
schwung derGhemie  keine  haltbare  Farbe, 
keinen  Glauben  an  die  Echtheit  des  Weines ; 
Gas  und  Elektricität  verderben  uns  Limgen 
und  .\ugen  u.  s.  f. 

Die  Factoren,  die  das  öÜ'entliche  Lcbun 
beherrschen,  waren  vorder  Zeit  der  Eisen- 
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bahnen  gänzlich  andere.  Dus  \'ereinälcbcn, 
die  Öffentliche  Meinung^,  die  heute  etwas 

ganz  Neues  ;,a\vorden  ist,  standen  frühtfr 
unter  vollkommen  anderen  Lebcnsbedni- 
gungen.   Wie  langsam  und  trflge  flogen 

die  Xaclirichten,  wie  war  pcTsiinlichcr 
Austausch  erschwert!  Erst  durch  die 
Eisenbahnen,  diesen  bereitwilligen,  billigen 

f.tu!  zuverlässigen  Trä<^ern  tlcr  ('nrres'prni- 
donz,  konnte  die  l'osl  zu  ihrer  bcwunderns- 
werthen  Organisation  und  ihren  gron» 
arlif^en  Leistun}fen  <iclan^cn.  Krst  durch 
die  Hisenbahncn  konnte  die  Presse  ihren 
auf  das  gesammte  Volksleben  so  mass- 
gehenden  Hinfliiss  ausUben,  ihre  heu- 
tige Macht  und  Bedeutung  gewinnen. 
Die  Eisenbahnen  haben  die  Presse  zum 
Secunden7ei<>;er  der  \VeltL,^c<^chirfne  tre- 
macht;  sie  haben  es  auch  /auw  •'uten 
Tbeile  bewirkt,  dass  die  Presse  nicht  die 
sechste,  sondern  vielleicht  die  erste Gross- 
macht  geworden  ist. 

Versaniniluniren  von  Berufsgenossen- 
sclinften  und  lnleresseny;emeinschaften 
ganzer  Länder  und  Keiehe,  wissenschaft- 
liche, wirthschaltliehe  und  politische  Con- 
«iresse  und  Tt^c»  u.  d^l.  waren  früher 
einfach  unmöglich.  Heute  l:ts.st  sich  die 
l-^iille  der  V'ereinslreudi^en  und  Congress- 
bedürftigen  kaum  erst1i'i)-kn. 

Zum  grossen  Theile  iu;l  der  Eisenbalm 
hängt  auch  der  Umschwung  in  unserer 
ganzen  Hildumr  "»  ^  nötigen  Atmosphäre 
zusammen.  .Mit  uem  Ivcisen  ist  unleugbar 
eine  bedeutende  Bereicherung  durch  neue 
\\  .ilirnehnumgen  und  Begritfe,  .Anschau- 
uri^ica  und  Krfahrungen  an  Menschen  und 
Düijxen,  eine  wesentliche  Krweiterung  des 
;;eistigen  ( iesichtsfeldes,  unJ  '.  ine  F^üllo  vDti 
Anret;ung  und  «feistijit  t  Ai  Ih  ;t  vcrlHuidcn, 
selbst  da,  wo  die  Absicht  ;;.it  nicht  darauf 
•  fcrkhtet  war.  Die  Kisenbahn  ist  eine 
jueue,  grt)ssarti^e  Volksschule [Kniest 

Die  Naturwissenschaften  sind,  vor- 
nehmlich auch  durch  lI  k  häutige  K'eisL  ii, 
zum  Lieblingsstudium  der  Zeit  geworden. 
Die  Cieographie  und  Keiseliteratur  haben 
die  phni.<<iplii<c''L-  inid  historischL-  thcil- 
weise  vciJt  ivi-t.  Wie  Vorstellun<jen.  wel- 
che den  Knpt  und  das  Herz  der  Menge 
erfüllen,  haben  damit  eine  ändert-  K*icbtini<^ 
genommen.  Die  Keimtnisse  \  viuielirieii, 
die  Vorstellungen  klärten  sich.  Wir  sind 
über  die  elementaren  Schranken  unseres 


Daseins,  der  Zeit  und  des  Kaumes,  in 
einer  Weise  Herr  geworden,  wie  kein 

anderes  Gesclilecht  je  znvnr.  Wir  erleben 
und  sehen  das  Hundert-  und  Mehrfache 
von  dem,  was  unsere  Grossväter  gesehen 
haben,  die  auf  ihren  I\rienreisen  den 
heimatlichen  Kirchthurm  selten  aus  dem 
Blicke  verloren,  während  heute  schon  jeder 
.Mittelschüler  in  den  Ferien  in  die  .Älpen 
oder  in  sonst  entfernte  Gegenden  reist. 

Vorurtheile  fallen,  heimische  Mängel 
machen  sich  durch  den  V'erglcicli  mit 
Fremdem  tUhlbar;  das  als  besser  trkannte 
oder  besser  Geglaubte  wird  nachgeahmt 
u:ui  i;!n"mnmmcn.  Wi^:  Fiii^lierzigkeit 
scinvindet,  der  liliwk  wird  treicr.  .Manche 
phantastische  IrrthiSmer,  aber  auch  gar 
viele  Ideall.  sind  wir  mit  Hilfe  der  Eisen- 
bahnen losgeworden.  Daneben  gewinnt 
auch  der  Wille.  Wir  handeln  entschlosse- 
ner, wie  wir  intensiver  Itbcii,  i^cniessen 
und  arbeiten.  Die  Tugend  der  i'räcision 
ist  vielleicht  am  meisten  gestiegen  und 
ausgebildet  worden.  Die  Eisenbahnen, 
die  wie  ^jrosse  Nationaluhren  wirken, 
verlangen  genaue  Einhaltung  der  Zeit, 
und  ingen  .Alle,  die  sich  ihrer  bedienen, 
.sicli  nach  der  bei  ihnen  geltenden  strikten 
Ordnung  zu  richten.  Sie  erziehen  hie- 
dtirch  zweifellos  in  Iicrvnrragender  Weise 
zu  Fünkliichkeit  und  .Schatzuni;  des  Zeit- 
werthes,  zum  raschen  Entschliessen  sowie 
zum  \"' ■r^relicn  und  H  irKichi  ohne  alle 
Lni>Uuid)ichkeit;  Eiücit^ciiaften,  die  sich 
dann  auf  das  Handeln  im  Leben  Qber- 
b  iuji;  illn  ( trni^^cn  Nicht  unerwiihnt  darf 
liur  iIk'  !■  iiitlu^^iiahme  bleiben,  welche 
UK  fa>cnlMiirun  auf  die  für  das  ganie 
Voiks  t  ln  ii  (H  liu  itsamcn  Bestrebungen 
hinsichtlieh  luiitiilinmg  einer  einheitlichen 
Zeit  genommen  haben.  Bereits  eine 
<TroK.it>  Zahl  von  Städten  und  Orten  hat 
üic  lür  Oesterreichs  Eisenbahnen  mass- 
j^ebende  mitteleuropäische  Zeit  [d.  i.  die 
Zeit  ljl-  Meridians  22 "j"  Ostlich  von 
tireLi'.w u h j  an^eiKinnnen. 

Mit  jener  früher  angedeuteten  Wir- 
kunjLT  vier  I'i'^L-iibiihnen  sfelit  wnbl  ;iuch 
in  \  trhiiiJmi^,  dass  mau  die  Jugend 
heute  mehr  fürs  (Geschäft  und  weniger 
wie  früher  für  das  Leben  und  um  der 
Bildung  selbst  willen  erzieht.  Andrerseits 
wird  die  durch  die  Eisenbahnen  bewirkte 
Leichtigkeit  der  Ortsveränderung  und  die 
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damit  jjcboteiie  Möglichkeit,  st.. Hungen 
und  Kenntnisse  gcwissemiasscn  im  Fluge 
7.U  erlangen  und  zu  erweitern,  leicht  zur 
Ohvrf^ächliehkeit  der  Beohachtung  ver- 
lühren,  die  vielfach  an  Gehalt  und  Ernst 
verliert,  was  sie  an  Ausdehnung  ge- 
winnt. D'yc  Foliicii  davon  sind  Früh- 
reife unserer  Jugend,  Voreiligkeit  des 
Urtheils,  Viel-  und  Halbwissen,  Mangel 
an  Inntrüc-hki'it  nnd  licfercrii  l'mpfinden, 
Nervosität  und  Blasirthcit.  ."So  läjist  sich 
auch  die  Eisenbahn  dem  Leben  selbst 
vergleichen:  Je  flacher,  desto  schneller 
die  Fahrt. 

Schnell  muss  Alles  vorwärts  gehen! 
-Keine  Minute  verlieren!«  ist  Jit.  I,osang, 
und  das  geflügelte  Kad,  das  Sitmbild  der 
Eisenbahn,  ist  so  recht  auch  zum  Wahr» 
7.eichen  unserer  Zeit  gewc^rden.  Kopf- 
schüttelnd würden  unsere  Grossväter,  die 
in  steifer  Gravitflt  noch  die  gepuderte 
Pcrrückc,  Zopf  und  Haarheutcl  trugen, 
am  Wege  stehen  bleiben,  wenn  sie  das 
Bild  der  heutigen  Welt  sähen  —  — 

Mit  der  Loslösung  von  der  Scholle, 
der  wachsenden  Beweglichkeit,  geht  die 
AnhSnglichheit  an  die  Heimat,  und  die 
Werthschätzung  heimischer  Hinrichtungen 
verloren.  Wo  die  Locomotive  hindringt, 
dort  schwinden  alte  Gebräuche  und  Sitten, 
die  dem  Zusammenleben  in  (lemeinde 
und  Familie  vielfach  Halt  gaben.  Uie 
Sesshaftigkeit,  die  seit  jeher  als  die  Mutter 
vieler  wichtiger  wirthschaftlicher  und  bür- 
gerlicher Tugenden  galt,  wird  geringer. 
Die  Eisenbahnen  bewirken  einen  fort- 
schreitenden und  raschen  Ausgleich  «wi- 
schen Stadt  und  Land;  die  Herrschaft 
der  wechselnden  Mode  verdrängt  die  alt- 
gewohnten eigenartigen  Trachten  und 
Hausgeräthe,  an  denen  gerade  wir  in 
Oesterreich  eine  so  reiche  und  bunte 
Fülle  besassen.  Den  städtischen  Bräuchen, 
Sitten  und  Kleidern  wird  allenthalben 
der  V\'eg  geebnet. 

.Aber  auch  die  Demokratisirung  der 
Gf^Lllsi  Ii. it't  wird  zweifellos,  u.  zw.  mittel- 
bar und  unmittelbar,  durch  die  F.isenbah- 
iiLit  gefördert.  Kinerseits  schon  durch 
den  Eisenbahnbetrieb  selbst.  Alle  ob 
hoch  oder  nieder,  ob  reich  oder  arm, 
müssen  sich  der  Ordnung  des  Betrie- 
bes füllen.  Wer  den  fu-^!- i. --tL  llten  Preis 
zahlt,  kann  die  betrettendc  Wagcnclasse 


I  benOtzen,  und  hat  Anrecht  auf  die  gleiche 
j  Behandlung.  Das  häufige  Nebeneinander- 
!  treten  verschiedener  Stände  auf  der  Eisen- 
bahn ist  ^rcwiss  auch  geeignet,  die  l'ntcr- 
schiede  derselben  theihveise  zu  verwischen 
und  insbesondere  in  den  Vorstellungen 
ds.-r  tmtcri'n  \'nlk^classcn  allm.'Uilicii  auf- 
zuheben. Diese  \  eränderung  stärkt  dann 
j  den  Anspruch   auf  Gleidiberechtigung 
auch  anf  anderen  Gebieten  und  fördert 
j  eine  Bewegung,  die  zu  den  bezeichnend- 
sten unserer  Zeit  gehört  Andrerseits  sind 
c<  diu  F.is.'nbahiu-'i,  auf  die  sich  die  l'nt- 
wicklung  der  Grossiudustrie  vornehmlich 
stützt,  und  die  dadurch  mittelbar  auf  die 
Entstehung  der  grossen  Arluitermassen 
wirken,  deren  Heramjiehung  und  Gon- 
centrirung  möglich  machen.  Die  Arbeiter 
kommen   zum  Bewusstsein  ihrer  Macht, 
j  die  Leichtigkeit  der  Ortsveränderung  und 
I  Nachrichtenvermittlung  erleichtert  auch 
ihre  Organisation   sowie  die  Verfolgung 
j  gemeinsamer  Ziele  und  Interessen.  Dies 
I  und  die  Beschleunigung  des  Gedanken- 
,  austausches  überhaupt   begünstigen  das 
1  allenthalben    zur    Geltung  kommende 
j  Streben    nach   Vergesellschaftung  und 
I  führen  zu  einer  gesteigerte i>  Tbcilnahme 
j  des  ganzen  Volkes  am  politischen  Leben, 
I  das  heute  schneller  tmd  kraftvoller  sich 
j  äussert.     Die  fortwährende  \'crmehrung 
der  Berührungspunkte  zwischer,  den  ein- 
I  seinen  Individuen  muss  nothwenei  i^ei  weise 
'  bewirken,  dass  der  Collectivismus  immer 
intensiver  in  Erscheinung  tritt,  immer 
mehr  zunimmt  an  Geltung,  Vertiefung 
und  Ausbreitung. 

Gerade  in  dieser  Hinsicht  zeigt  sich 
vielleicht  am  deutlichsten  der  hervor- 
ragend sociale  Charakter  der  Kiscnbahnen, 
die  im  Dienste  des  Strebens  nach  gesell- 
schaftlicher Hervorbringung,  \'ervielfälti- 
gung,  VerbreitursL;  ni  d  Benützung  aller 
geistigen  Verkehrsmittel  stehen  und 
zusammen  mit  diesen  die  realen  Bänder 
gesellschaftlicher  Verkörperung  in  Raum 
'  und  Zeit  bilden. 

Dem  stehen  auf  der  anderen  Seite  die 
'  .Macht  und  (iewalt  gegenüber,  weLI  e 
durch  die  Kiscnlxihnen  in  die  Hand  der 
Verwaltung  des  .Staates  und  dir  Polizei 
gelegt  sind.  Die  Kräfte  des  Staates  können 
nun  in  ganz  anderer  Weise  con  .  •■ntrirt 
,  und  von  Einer  Stelle  aus  geleitet  weiden. 
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Die  Eisenbahnen  stellen  sich  daher  auch 
als  ein  politisches  und  administratives 

Machtmittel  ersten  Randes  dar.  Indem 
sie  an  sich  auch  auf  Erhöhung  des  Be* 
ijwusstseins  nationaler  und  staatlicher  Zu- 
sammengehörigkeit wirken,  die  ein/einen 
Glieder  des  Volkes  einander  nähern, 
bilden  sie  ein  festes  Band  fDr  die  staat- 
liche Organisation.  Schon  zur  Zeit,  da 
die  Eisenbahnen  noch  in  der  Wiege  lagen, 
besang  ein  Dichter  [Becker  1838]  die 
Eiseiib  iliiiaclien  als  » Wechsel,  ausgestellt 
auf  Deutschlands  Einheit«  und  die  .Schie- 
nen als  »Hochzeitsbänder  und  Tranungs- 
ringe«. Wo  diese  Wirkung  nicht  in  Er- 
scheinung tritt,  wie  gerade  zeitweise  in 
unserem  Vaterlande,  da  wird  sie  eben 
durch  stärkere  (iegenbcwegungen  ver- 
liüllt  oder  überwunden.  Aber  schliess- 
lich kann  der  nachhaltige  Einfluss  der 
Eisenbahnen  auch  in  dieser  Hinsicht  ntdit 
verloren  gehen. 

Eine  besondere  Kräftigimg  erfahrt  die 
Staatsgewalt  natürlich  dort,  wo  der  .Staat 
den  r?L'trieIi  i!rr  fü-icnbahnen  t'nlirl,  und 
damit  tili  ganzes  Heer  von  treuen  Die- 
nern gewinnt,  die  sich  in  Erfilllung  schwe- 
rer l'rticbten  vor  allen  andereü  aiis-'^e- 
xeichnet  und  liewahit  lutlxu.  rnd  diese 
Zahl  ist  nicht  geringe;  nach  der  Volks- 
zählung von  ! Si )0  bcseliätti^t  diT  Mist-n- 
bahnbclrieb  in  (.Jottncu  h  rund  100.000 
und  ernährt  bei  .^.^O.OOO  Personen.  .-Xber 
ancb  ».üt.  KVLr-'Inn;^  dvs  Fi».^iil^ahnbetriebes 
duicii  dci.  .Staat,  die  Erstellung  der  Ealir- 
ordnungen  und  Tarife  mit  ihrem  weit- 
geheiidL"!  E;iif!iis>k'  .iiif  I'cstilun  und 
Entwicklung  aller  \\  ;iihsehattszweige 
bildet  eine  der  Vorausseticungen,  um  die 
Leitung  der  gesainmten  N'olkswirtbscliaft 
in  die  Hände  der  hiezu  berufenen  staat- 
lichen Gewalt  7.U  legen. 

.So  stellen  sich  diu  lüsenbalinfn  a!s 
ein  wuseuUicher  ßestandtheil  des  \'olks- 
vermögens  in  dessen  weitestem  Sinne  dar, 
als  ein  wichtiges  Glied  jenes  wi  it ver- 
zweigten Apparates  für  den  organisch- 
leiblichen  Unterhalt,  (Ur  die  persönliche 
Einzelthätigkeit  und  für  die  reale  Ver- 
knüpfung aller  Personen  icur  unendlich 
verzweigten  Gemeinschaft  geschäftlichen 
Zusammenwirkens  und  geisli^^:  Mitthei- 
lung. DicEiseiibahnei)  sind  das  vornehmste 
Organ  jenes  grossartigen  Apparates  des 


I  äusseren  Wirkens  und  des  inneren 
!  Verbandes  fttr  die  Volksgemeinschaft. 

Und    wie   im    ».in/clncn    Staate,  so 
I  wirken  die  Eisenbahnen  auch  in  ganzen 
I  Staatenwelten   in   tief  einschneidender 
Weise.    Man  wird  nicht  fehlgehen  mit 
,  der  Behauptung,  dass  an  dem  Bestreben 
i  zur  Bildung  von  Grossstaaten  und  Staaten- 
bünden die  Eisenbahnen  nicht  unwesent- 
lichen Antheil  haben,  indem  gerade  durch 
sie  jene  Gleichartigkeit  der  wirthschaft- 
lichen  und  gesellschaftlichen  Interessen 
■  weiter  Gebiete  erzeugt  wird,  welche  der 
Bildung  von  Kleinstaaten  eii:i;c;.:ensteht. 
Jene    Interessen     verlangen  möglichste 
I  Gleichartigkeit  in  Gesetzgebung  und  Ver- 
I  waltung  und  den  .Schutz  einer  starken 
.Vlacht  gegen  innere  und  äussere  Feinde. 
Aber  auch  in  den  friedlichen  Ikziehungen 
der  .Staaten  untereinander  treten  deutlich 
I  die  Einflüsse  der  Eisenbahnen  zu  Tage,  die 
I  dv-i;    \'erkehr   von   Volk    zu  Volk  ver- 
I  nntteln,   die  Interessen   verknüpfen,  die 
I  gegenseifige  Kenntnis  vermehren, xum  bes- 
seren \  er.ständnisse  und  zur  gerechteren 
lieurlheilung  der  beiderseitigen  Eigenarten 
I  beitragen,   so  als   wahre  Kriedensträger 
:  wirken,  nnd  nl--  I laiijMslüt/cn  einer  Frie- 
denspolitik dienen,  uiu  solche  Oesterreich 
I  unter  seinem  weisen  Herrscher   mit  so 
M-ro^isem  Krfoli;;-^  nnd   zum    Sc^cn  seiner 
\  ölker,  wie  der  gari/.cu  Cullurvvclt,  verfolgt. 

Wetm  es  dagegen  gilt,  das  Vaterland 
in  schwerer  Stunde  der  (lefahr  zu  ver- 
theidigen,    für   den  Thron   zu  kämpfen 
und  die  Integrität  der  eigenen  Volks- 
wirthschaft  zu  schützen,  da  spielen  die 
I  Eisenbaluien    auch    wieder    eine  erste 
I  Rolle.     Auf  dem  Gebiete   des  Kriegs- 
wesens haben  sie  grossartige  Wirkungen 
.  nach  sich  gezogen,  uj»d  die  Wehrhaftig- 
I  keit  der  Völker  in  ungeheuerem  Masse 
^,^1  sttigert.    Der  wirtbschaftliche  wie  der 
sittüche  Einfluss  grosser  Kriege  ist  ins- 
I  besondere  durch  die  Eisen^hnen  ein 
ganz   anderer   geworden.    r")ie  Wichtig- 
,  keit  der  Eisenbahnen  in  dieser  Hinsicht 
I  liegt  nicht  allein  darin,  dass,  wie  an 
anderer  Stelle  dar^v  tlian  w  ird,  *)  den  UTigc- 
I  heueren  im  Felde  stehenden  Heeresmassen 
I  Proviant  und  Munition,  der  erforderliche 


*)  Vgl.  Bd.  IL,  »Unsere  Eisenbahnen  im 
Kriege«. 
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Ersatz  an  MannschaCt,  Pferden,  Watfen 
und  sonst  N'othwendigi  ni  /.ugcfCUlrt  wird, 
und  die  Kranken  und  Verwundeten  in 
Lazarethe  oder  die  Ciefangenen  in  die 
Heimat  zurilckbefördert  werden.  Durch 
ihre  ausserordentliche  Bedeutun|[^  ftlr  die 
Mctbilmachunj;,  als  Mittel  zur  Durch- 
lührunjj  von  Aufmarsch  und  An^riflf,  zur 
Vcreinitfunifder  Macht  an  bedrohten  Tunk- 
ten ck~;  Kriegsschauplatzes  und  zu  Hc- 
\v  cj^utigcii  hinter  Jer  Front  ermöglichen 
sie  einerseits  auch  eine  beispiellose Schlag- 
fertigkeit  der  modernen  Armeen  und 
stellen  eine  strategische  Watfe  von  ge- 
waltiger Kraft  dar,  andrerseits  jedoch  be- 
wirken sie  eine  wesentliche  Verkürzung 
der  Kriege.  Wenn  es  wahr  ist,  dass  der 
culturleindliche  verwildernde  Einfluss  der 
Krief^e  sich  hauptsSchlich  bei  längerer 
Dauer  derüclben  zeigt,  so  liegt  in  der 
Abkflrzung  d«r  Kriege  einer  der  grössten 
Fortschritte  menschlicher  ( Kultur.  Und 
wenn  früher  die  Gegenden,  in  denen  der 
Krieg  gehaust  hatte,  auf  Jahre  hinaus 
verarmten,  so  sind  es  heute  wieiler  die 
Eisenbahnen,  die,  dem  Speere  des  Achilles 
gleich,  die  Wunden,  die  sie  schlagen 
halfen,  in  Kürze  auch  wieder  heilen. 

Noch  sei  der  Förderung  gedacht, 
welche  die  Wissenschaften  als  solche 
durch  die  Eisenbahnen  (.rt'nhren  haben. 
Zunächst  die  Elektrotechnik,  Telegraplüe, 
und  neuestens  das  Telephon,  durch  die 
Bestrebungen,  diese  in  immer  ausgedehn- 
terem xViasse  in  den  Dienst  des  Eisen- 
bahnwesens  zu  stellen.  Zweifellos  wird 
die  Zukunft  in  dieser  Beziehung  nn.h 
gros^  Aufgaben  zur  Lösung  bringen, 
deren  Anfänge  wir  in  den  bereits  heute 
elektrisch  betriebent-ii  Tlilineii  sehen. 

Sämmtliche  Ingenieur  Wissenschaften, 
die  Messkunst  und  Mechanik,  die  Statik 
und  Dynamik,  sind  durch  den  Eisenbahn- 
bau in  küricester  Zeit  in  ganz  ausser- 
ordentlicher Weise  gehohen  worden.  Wir 
sehen  die  bisherigen  F>gebnis.se  dieser 
Wissenschaften  theilweise  umgesetzt  in 
den  Locomotiven,  Waggons,  Maschinen 
n!id  Werk/eilten  alU.  r  Art.  in  den  l'^kkeii, 
Viaducten,  Tunnels,  Aquäducten,  in  Sicher- 
heits«  und  Signalvorrichtungcn  u.  a.  m. 
Die  Metallurgie  ist  durch  die  Eisenbahnen, 
den  Hauptconsum^nten  von  Eisen,  Stahl, 
Kupfer  und  Bronzen,  in  ein  ganz  neues 


Stadium  getreten.   Auch  für  Geographie 
und  Geologie,  Ethnologie  und  Geschichte 
haben  die  Eisenbahnen  manchen  grossen 
Gewinn  gebracht.  Der  Rechtswissenschaft 
i  wurde  durch  die  Eisenbahnen  und  deren 
}  manm<^ache  Beziehungen  zu  Staat,  Ge- 
sellschaft und  Einzelnen  ein  mn^eheneres 
I  und  gänzlich  neues  Feld  eröffnet.  Infolge 
t  der  geänderten  Verkehrsverhältnisse  muss« 
ten  ^nn^e  (Jruppen  positiven  Rechte«:  neu 
j^^cslIuiIIcu  werden.    Das  private,  oiicnt- 
lichc   und   Völkerrecht    erfuhren  durch 
den    F.influss    der    Eisenbahnen  weit- 
;  gehende  Umjrcstaltunir  und  Ergänzung.  Ja, 
!  es  wird  überhaupt  kern  Wissenszweig  zu 
nennen  sein,  der  lucht  an  diesem  Gewinne 
theily,enümuica    liat.     Denn   die  Eisen- 
I  balmeii  vermitteln  nicht  nur  den  so  wich- 
tigen  Austausch    villi   Nachrichten,  den 
perscinlichen  Verkelir  und  Bücherversandt, 
1  sie  ermciglichen  den  Besuch  der  Brenn- 
punkte des  geistijren  Lebens  und  erleich- 
tern die  Beschämung  des  wissenschaft- 
'  liehen  Arbeitsmateriales.  Einerseits  wird 
däs  letztere  aus  der  ganzen  Welt  in  die 
.Stube  des  Gelehrten  zusammengezogen, 
andrerseits  eilt  der  Forscher  hinaus  an 
die  .Stätten  des  ( '.eschehens;.    Sn  f iahen 
:  sich  auch  Methoden  und  Hilfsmittel  der 
I  Wissenschaften  verändert,  erweitert,  ver- 
,  schärft  ntu?    dementsprechend   sind  die 
1  stauuenswerthen  Ergebnisse  auf  allen  Ge- 
I  bieten  des  Porschens  und  Wissens. 

Durch  Wrmittlun.p,   der  Eisenbahnen 
I  ist  die  geistige  Arbeit  unserer  Zeit  vi«l 
'  weniger  wie  früher  Mos  eine  Summe 
liiLriseher   Einzelthätigkeiten    und  i.solirt 
I  betriebener  KUnstu  ohne  Zusammenhang, 
I  sondern  Eine  grosse  historische  Gesammt- 
kistung   geworden.    Sie    ist   durcli  die 
.  Flisenbalmen    GoUectivarbeit  geworden, 
F  ein  grosses  arhdtstheiliges  .System  beson- 
derer praktischer   und  the' n  etiseher  Er- 
I  kenntnisacte  auf  Grund  ununterbrochener 
I  Tradition  und  nunmehr  ermöglichter  Com- 
innt;ieatii  Ii  der  einzelnen  Vorstelluiif^cn. 
I       Der  Eintluss,  den  die  Eisenbahnen  aui 
'  Kunst   und    Kunstschaffen  genommen 
haben,  lässt  sich  zwar  nicht  in  «gleicher 
^  Weise  unmittelbar  nachweisen  und  er- 
I  kennen ;  aber  zweifellos  hat  auch  hier  ihr 
Einfluss    gewirkt,    indem    ^'i  einerseits 
zahlreichen  Kihistlern  und  Kiuistfreunden 
.  die  Müglichkett   gewähren,  die  Stätten 
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antiker  Kunstdenkmale,  die  Sammluugcu 
und  Ausstellungen   von  Kunstschfttzen 

alter  und  neuer  Meister,  die  Theater  und 
Aufführungen  von  Tonwerken  zu  be- 
suchen. Was  firQher  nur  ^anz  besonders 

Auserwählten  verfrönnt  war,  ist  lieute  — 
ideell  —  last  Jedem  zugänglich  gemacht 
Die  Eisenbahnen  wirken  in  diesem  Sinne 

auf  I*opularisirun<;  der  Kunst;  d.  h.  sie 
würden  an  sich  wohl  ein  Mittel  bilden, 
um  das  gesammte  Kunstschaffen  {fewisser- 
inassen  unter  die  Controle  des  oranzen 
Volkes  zu  stellen.  Den  Eisenbahnen 
einen  immittelbaren  Einfluss  auf  die  Rieh- 
tun^i  und  Ideale  der  modernen  Kunst  zu- 
zuschreiben, wäre  vielleicht  zu  weitgehend. 
Eh  kaini  jedoch  kaum  geleugnet  w  erden, 
dass  die  Eisenbahnen  infolge  ihrer  weit- 
reiclienden  He/iehungen  und  tiefein- 
schneidenden Wirkungen  auf  allen  Ge- 
bieten des  socialen  Lebens,  der  physischen 
Arbeit  und  (Ks  rrcistigcn  Schaffens  nicht 
unwesentiieh  zu  di.in  Vordringen  des 
Materialismus  auf  ethischem  Gebiete  bei- 
getragen niiJ  i-!'ji,irt  aucli  in  dieser  Hin- 
sicht auf  die  Eiiuvi%.klung  der  Kunst  mit- 
gewirkt haben.  Die  Ursachen  dieses 
Processes  siiul  ii  .l.ali  7.\i  verwickelt,  um 
den  besonderen  iViuhcil  des  Eisenbahnen 
daran  bestimmen  zu  k<>nnen. 

Wohl  hängt  ja  auch  sr»nst  ein  grosser 
Theil  der  ernsten  Bedenken,  die  man 
gegen  unsere  Zeit  und  die  gegenwärtige 
Entwicklung  der  menschlichen  (u-ktl- 
hchaft  und  ihrer  (lultur  im  Allgcuitiiieii 
in  bcreclitigter  Weise  erheben  kann, 
mittelbar  oder  unmittelbar  mit  den  Eisen- 
bahnen zusammen.  Aber  vielleicht,  ja 
gewiss  sind  die  vielfach  schweren  üebel- 
stände  nicht  nothw  endig  und  nicht  dauernd 
mit  unseren  modernen  Einriclitungen  ver- 
bunden. Vielleicht  lassen  sie  sich  durch 
anderweitige,  entgegenwirkende  Organi- 
sutiunen,  durch  geläuterte  ^»itten  und  An- 
schauungen beseitigen;  vielleicht  ist  ein 
wesentlicher  Tlieil  dieser  l\bclstände 
nur  eine  Uubergangserscheinung  und  mit 
einer  bestimmten  und  zu  überwindenden 
Entwicklungsphasc  verknüpft.  Aber  vor- 
derhand bestehen  sie  —  und  .sie  bestehen 
auch  bei  uns,  das  ist  nicht  zu  leugnen. 


I  Andrerseits  ist  aber  auch  nicht  zu  ver- 
I  kennen,  dass  wir  auf  der  Bahn  des  Fort» 

Schrittes     und     der  Culturentwickiung 
I  gerade  und  vuniehmlicli  durch  die  Eisen- 
I  bahnen  ganz  ungeheuer  rasch  vorange- 
kommen sind,  wenn  sich  dieser  Fortschritt 
l  auch    nicht    auf    allen  Lebensgebieten 
I  gleichmässig  vollzogen  hat,  ja,  dass  wir 
j  in  der  Technik,  und  insbesondere  in  der 
j  Technik  des  Verkehrs  viel  schneller  vor- 
wärts gekommen  sind,  als  in  unseren 
sittlichen  Anschauungen  und  gesellschaft- 
lichen Einrichtungen.  Aber  man  inuss  sich 
auch  bewusst  bleiben,  dass  sich  die  grossen 
Fortschritte  der  Menschheit  immer  nur 
in  heissen,  oft  bis  zur  theilweisen  Ver- 
nichtung führenden  Kämpfen  und  in  Ein- 
seitigkeit vollziehen,  und  dass  es  nicht 
einem  Zeitalter  vergoimt  sein  katm,  auch 
alle  die  Früchte  zu  ernten,  zu  denen  es 
selbst  die  Saat  gelegt  hat. 

Wir  nennen  unser  ZeifriHi-r  stolz  ein 
prometheisches.    Seien  wir  datum  aucli 
!  eingedenk  der  Worte,  welche  die  erhabene 
Göttin  des  Lichtes  Prometheus  zurief: 

»Gross  beginnt  ihr  Titanen!  Aber 
I      leiten  zu  dem  ewig  Wahren,  ewig 
'     Sditoen,  ist  der  Götter  Werk;  die 
lasst  gewähren!« 

So  düricu  auch   wir   in  Zuversicht 
hoften,  dass  eine  Zeit  kommen  wird,  in 
der   di'.:   l-'i^ciil\;!iiiin  als   das  uneinge- 
schränkt wirken  werden,  was  sie  ihrem 
I  eigentlichsten  Wesen    und   dem  ihnen 
I  innewohnenden  Streben   nach  sind:  Als 
I  eine  der  vornehmsten  Warten  und  Werk- 
I  zeuge  für  die  Civilisation  und  für  die 
Gulttir  der  Menschlicit !  —  Dabei  bleibe 
uns  jedoch  stets  bewusst,  dass  wir  nicht 
I  glücklicher  und  nicht  besser  werden  durch 
die  ('ultur,  dass  diese  ja  gar  nicht  dazu 
j  da  ist,  unser  Leben  glücklicher  zu  ge- 
■  stalten,  unsere  Moral  zu  verbessern,  uns 
ptlichtiicniässcr.    tüchtiger,    gesünder  zu 
L  machen.       Die  CuUur  ist  nichts  als  ein 
I  grossartiges   Kampfmittel   des  Geistes 
gegen  die  Xatiir  und  gegen  .Mitbewerber. 
I  Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  mUssen 
I  auch  die  Eisenbahnen  angesehen  werden. 
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DIE  alten  Griechen  pfl^;ten  das  Land 
ihrer  Heiinat  mit  einem  Platanen- 
blatte zu  vergleichen.  Das  Bild  ist 
zutreffend.  Denn  wie  das  genannte  Blatt  i 
im  Ganzen  eine  längliche  Rtmdung  be-  I 
sitzt,  wie  aber  sein  Rand  mannigfach  ge- 
brochen ist  und  einzelne  Zacken  und 
Spitzen  weit  herausragen,  dazwischen 
Lücken  und  Einbuchtungen  tief  in  den 
Blattkürper  eindringen  —  ebenso  stellt 
ttdt  die  griechische  Haihinsel  unseren 

Blicken  dar. 

Allein  wir  können  noch  einen  Schritt  1 
weiter  gehen.  Griechenland  ist  nSmlich  I 
der  Form  nach  ein  Europa  im  Kkincn, 
und  das  Gleichnis  vom  Platanenblatte 
iSsst  auch  auf  den  europäischen  Welt- 
theil  seine  Anwendung  zu.  Nur  ist 
dabei  zu  beachten,  duss  Griechenland 
seine  Spitze  gegen  Süden,  Europa  aber 
gegen  Westen  kehrt.  Dann  aber  ist  die 
Aehnlichkeit  nicht  abzuweisen.  Ucidc 
Länder  sind  Halbinseln  und  zeigen  eine 
stark  ausgezackte,  durch  weile  Buchten 
eingerissene  Kostenentwicklung.  [Vgl. 
Abb.  8,  9,  lO.] 

Fa.sst  man  nun  unseren  Weltthcil 
etwas  genauer  iuä  Auge,  so  gewahren 
wir  Folgendes: 

Auf  drei  .Seiten  \'i;n  Meere  umspfllt, 
ist  Europa  eine  Halbinsel,  und  zwar  eine 
in  die  Atlantis  hineinragende,  im  Sflden 
vom  Mittellaiidischen  .Meere,  im  N'nrdeii 
von  der  Nordsee  und  Ostsee  tiankirtc  Halb- 
insel Asiens.  Im  Gegensatze  zur  massigen 
Gestalt  Asiens,  Afrikas  und  thdlweise 
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auch  Amerikas,  erscheint  Europa  auf- 
gelockert und  dufcli  Buchten  gespalten, 
gleich.sam  ein  Stern  von  Inseln  und 
Halbinseln. 

Unser  Welttheil  zeigt  einen  mittleren 
Kern,  der  von  Ost  nach  West  an  Umfang 
abnimmt,  und  an  diesen  Mittelstaram 
setzen  sich  dann  rechts  und  links  als 
Glieder  Inseln  und  Halbinseln  an. 

Den  Stamm  bilden  das  den  Uebergang 
zu  Asien  ausmachende  Russland,  dann 
folgen  als  eigentliche  Mittelländer  Oester- 
reich-Ungarn und  das  Deutsche  Reich 
sowie  weiter  Frankreich.  An  diesen 
ii;!tt].nn  Leih  setzen  sich  rechts  an: 
Grussbritannien,  Dänemark,  Skandinavien, 
links  aber  Spanien,  Italien  und  die 
Balkaiiländer. 

Diese    Gestaltung    des  Wclttheiles 
musste  mächtigen  Einfluss  flben  auf  die 
Eulwicklung  der  Völker,  auf  die  Zcit- 
I  folge    und    Dichte   ihrer   Gultur,  auf 
I  die  Entfaltung  von  SchiffVahrt,  Handel, 
(iC  werbe   und    Industrie    sowie   auf  die 
i  Stellung  der  einzelnen  Länder  im  Welt- 
I  handel. 

Der   Charakter    Europa's    als  eines 
^  Sternes    von    Halbinseln    von  grosser 
Kästenlänge,  öffnete  dem  Handel  sichere, 
w(ih!zug;iti;;liche    Buchten    und  verviel- 
I  fältigte  dadurch  Anlage  und  Gelegenheit 
I  zur  Entwicklung  von  Handel  und  Verkehr 
in  einer  Zeit,  wo  j.ihrtausende  hindurch 
der  Seehandel  fast  die  einzige  Form  des 
Grosshandels  war  und  jedenfalls  in  Allem 
und  Jedem  an  Bedeutung  den  Landhandel 
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übertraf,  der  so  oft  von  FciiKlcn  lunn- 
ruhigt  ward,  am  zälien  Boden  haltete  und 
nur  von  schwachen  Menschen- oder  Thier-  | 
kräften  besorgt  werden  konnti-, 

Dcmgemäss  Hessen  sich  \  wi  kclu  und 
Cultur  am  liebsten  in  Gegenden  mit 
{grosser  Küstenlänge  nieder.  Also  auf 
Inseln  und  Halbinseln.  Das  zeigt  sich  , 
im  Laufe  der  Geschichte  an  den  Küsten  [ 
des  Mittelmeeres:  im  altuii  Pln'inikien, 
in  Jt>nien,  Grieclit-ulaud,  Italien,  der 
Provence ;  später  auch  am  Atlantischen 
Occan :  in  Flandern,  den  Hansestädten, 
HollaiiJ  und  Grossbritannien. 

Mit  Entstehung  der  E  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n 
hat   sich   dieser   uralte  Grunds.it?;  der 
Geschichte  einigermassen  geändert.  Erst  , 
durch  die  Eisenbahnen  erweitert  sich  die  I 
Verkehrsfähigkeit,  die  sonst  nur  an  Sct-- 
gestadeu  oder  scinllbaren  Flüssen  li.il- 
tete,   über    weite   Ländergebiete;  diese 
werden  gkii-lisani    mit    eisemen  Ebenen 
durchzogen,  ihren  Eiv.tugnisscii  wuchsen 
Flügel,  jede  Kraft  gelangt  zur  Verwer-  | 
thun«:;,  ein  Aust.iuseli  wird  möglich  und 
gewuuibnuj^cnd,   es  bilden  sich  Erspar- 
nisse, die  Production  steigt,  die  Cultur  | 
verdichtet    sicVr.   die  Länder  werden  zu 
einer  gewissen  verkehrspolitischen  Ein- 
heit verbunden  und  suchen  ihre  richtige  ! 
Stellun^  im  Welthandel  zu  erstreiten. 

Auch  für  die  Linder  mit  starker 
Küsten-Entwicklung  haben  die  Eisenbah- 
nen selbstverständlich  hohe  Wiclitigkeit. 
Aber  noch  viel  grösser  ist  deren  Bedeu- 
tung fUr  Binnenländer,  wie  Oester-  [ 
reich  -  U ngarn. 

In  beiden  Fällen  ist  die  Wirkung  der 
Bahnen  etwas  verschieden.   Zwei  Bei- 
spiele werden  es  zeigen,  indem  wir  Gross-  ■ 
britannien,  welches  loo"/©  Küstengrenze 
hat,  mit  OßSterreich-L'ngarn  vergleichen,  , 
welches  nur  22%  Ktlstenlänge  und  auch  , 
diese    meist    in    abgelegener  Gegend 
besitzt. 

England,  ganz  Küstenland,  wird  durch 
die  Eisenbahnen  zu  einem  einzigen,  von 
Nerven,  Blutadern  und  Muskeln  des  Ver- 
kehrs dicht  durchzogenen  Organismus  i 
gemacht  und  dadurch  in  sich  noch  ' 
schärfer  zusammengefasst,  als  es  dies 
schon  durch  seine  Eigenschaft  als  Insel 
gewesen  ist  Der  Einfluss  des  Meeres 
und  seiner  Häfen  wird  durch  die  Bahnen 


noeli  melir  als  bisher  in  das  Innere  des 
i.audts  getragen.  Der  ganze  Eisenbahn- 
verkehr Englands  ist  Inlandsvericehr.  Es 
gibt  keine  Eisenbahnanschlüsse,  oder, 
richtiger  gesagt,  Englands  Häfen  sind 
die  Eisenbahnanschlflsse,  und  es  bilden 
(für  kleine  Entfernungen]  Traieete.  für 
grössere  Entfernungen  aber  Sclülfe,  die 
in  alle  Welt  hinausgehen,  die  Fort- 
setzunp:  setner  Eisenbahnen.  Ein  Diire'i- 
zugsverkeiu'  l>cölclil  nicht,  weua  mau  nicht 
etwa  das  l'mladen  von  Fremdwaaren  in 
den  Häfen  aN  solchen  be/.eielmen  will. 
Dagegen  ist  die  reich  Uicsseiide  (Juelle 
für  das  Gedeihen  der  englischen  Eisen- 
bahnen die  nn^elienre  enj^lisehe  Industrie, 
welche,  insoweit  ilne  W'ei kstatten  nicht 
an  der  See  liegen,  von  den  Oalnu  ti  eolos- 
>.ale  Gntermengen  aufnimmt,  und  in  ver- 
ai  beittitin  Zustande  wieder  abgibt.  Daher 
ist  denn  auch  die  stete  Concurrenzinmg 
der  l?ahnen  durch  die  wohlfeile  See- 
fracht [abgesehen  von  Fluss  und  (lanal] 
für  die  Rentabilität  der  Bahnen  minder 
gcfälirlieb,  als  in  Ländern  von  geringer 
Industrie,  wo  der  Durchzugsverkehr  und 
überhaupt  der  Verkehr  auf  langer  Linie 
eine  q^ro^se  Rnlle  spielt.  Die  Fühlung 
inil  viel  Aussenwelt  sucht  England  nieht 
durch  seine  Bahnen,  sondern  durch  seine 
Schiffe.  Der  grosse  Atistnnseb  zuisehen 
Landwirthschaft  und  Industrie,  auf  wel- 
chem alle  schaffende  Arbeit  beruht,  voll- 
zieht sich  in  England  nicht  mehr  durch 
inneren  Verkehr,  sondern  durch  Weit- 
verkehr. Seine  Ackerfluren  liegen  in 
den  Vereinigten  Staaten,  in  Indien  oder 
.Argentinien,  seine  Wälder  grünen  am 
Lorenzostrom  oder  am  Orinoco,  seine 
Viehhöfe  stehen  in  Australien  oder  am 
La  l'lata,  und  die  Bezahlung  dieser  land- 
wirthschaftlichen  Erzeugnisse  erfolgt 
durch  Artikel  der  engli.schen  Industrie 
oder  als  \'erzinsung  von  ( -apitalien,  welche 
von  der  Industrie  geschaffen  wurden.  Bei 
diesem  tinermesslichen  Verkehre  spielen 
die  Eisenbahnen  nur  die  Rolle  der  Zubrin- 
ger, oder  —  und  auch  dieser  Ausdruck 
wäre  gerechtfertigt  —  das  Insclland  Eng- 
land ist  der  grosse,  dicht  mit  Geleisen 
belegte  B.ihnhof,  wo  SchiffszUge  aus  aller 
Welt  über  .See  eintreffen  und  von  wo  sie, 
mit  Erzeugnissen  der  englischen  ludu- 
strie  beladen,  auslaufen.    England  ist 
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daher  eine  Welt  fiir  sich.  Es  hat  das 
übrige  Europa  kaum  ncithig,  ja  seine 
Interessen  bewegen  sich  oft  in  einem 
uewissen  Gegensatze  zu  den  Interessen 
Europas. 

Ganz  anders  in  Oesterreich-Ungarn. 

Die  Monarchie  bildet  das  y;e<>fj;raphische 
Gegenspiel  zu  England.  Dort  eine  Insel, 
bei  ans  das  binnenländischeste  Binnen- 
land. Dort  umspült  das  Meer  die  fjanze 
Grenze,    hier    nur  '/^^  derselben.  Dort 


rechnend,  hier,  mitten  imter  Genossen, 
und  zwar  cuncurrirenden  Genossen,  die 
Stellung  der  Bahnen  oft  gebunden,  ihre 
Tarifpolitik  schwierif;^,  die  Leitungen  stets 
gemahnt,  dass  sie  bei  aller  Selbständig- 
keit, doch  einen  Theil  Eun^^s  durch- 
ziehen,  und  zwar  einen  Theil  des  euro- 
päischen Mittelstammes,  nicht  aber  eine 
seiner  Inseln  imd  Halbinseln. 

Die  Parallele  Hesse  sich  noch  weiter 
durchtiihrcn,  aber  sie  wUrde  dann  Gebiete 


Abb.  S. 


Hegt  die  Hauptstadt  unmitteN  r 

bar  an  der  See,  hier  zwischen 
Hauptstadt  und  dem  wich- 
tigsten Seehafen  des  Seidies 
eine  grosse  Entfernung.  Dort 
eine  alte,  consolidirte  riesen- 
hafte Industrie,  gelehnt  an 
Kohlenfelder  und  See,  also 
an  die  Quellen   der  Kraft  Abb.  la. 

und  des  leichtesten  Trans- 
portes; hier  dagegen  erst  die  Anfänge 
der  Industrie  und  vielfach,  da  vom  Aus- 
lande herein  verpflanzt,  excentrisch  an 
den  Grenzen  und  durchweg  wüt  von 
der  See,  vielfach  auch  weit  von  den 
Kohlen  entfernt.  Dort  der  Uebergang 
vom  binnenUindischen  Austausch  zwi- 
schen Landwirthschaft  und  Industrie  zum 
Weltverkehr  bereits  vollzogen  und  mit 
allen  seinen  Folgen  durchgednmjien,  hier 
der  reher<^;an^  erst  an^jedeutet  und  daher 
die  kücksielitnahme  auf  das  bestehende, 
gemischte  Verhältnis  nothwendig.  Dort, 
auf  der  Insel,   die   Bahnen  frei  und  nur 


Abb.  9. 

berühren,  die  hier  ferne  blei- 
ben müssen. 

Das  Gesagte  jedoch  mag 
•renü<^en,  um  darzuthun,  dass 
durch  die  Ei  se n  Ii  a  Ii  11  e  n 
die    Eigenschaft  der 
Monarchie    als  eines 
Hiunenlandes  wesent- 
lich verbessert  und  erst 
durch  die  Eisenbahnen 
die  Möglichkeit  einer  Theilnahme 
der  Monarchie   am  Welthandel 
in   grösserem  Stile  geschaffen 
wurde. 


II. 


mit  den  Interessen  des 


Landes 


Zu  dem  Gleichnisse  des  Platanen- 
blattes zurückkehrend,  zei}j;t  sich  uns 
( )esterreich-rny;arn  als  ein  Land  der 
.Mitte,  den  .Südosten  dieser  Mitte  des 
Blattes  bildend,  und  gleichzeitig  ein 
Land,  welches,  über  der  grossen  Bucht 
des  Adriatischen  .Meeres  aufgebaut,  zwer. 

7*  *•  : 
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Dr.  Alexander  Peez. 


Zncken  des  Hlnttcs,  nämlich  die  Halkan- 
halbinsel  und  die  Apenninische  Haibmscl 
verbindet. 

Oesterreich-Unu.im  ist  so  sehr  Land 
der  Mitte,  dass  seine  Hauptstadt  von  der 
See  entfernter  ist,  als  die  jedes  anderen 
europäischen  Landes.  Diese  wichtige 
Thatsache  wird  durch  nachstehendes 
Bild  deutlicher: 


Berechnet  man  ledii^Hcli  auf  Grund- 
lage der  Entfernungen  die  Prachtpreise, 
so  ergibt  sich«  dass  die  durchschnittlichen 
Transportkosten  nach  oder  von  dem 
nächsten  Seehafen  in  folj^cndem  Verhält- 
nisse stehen  :  Beispielsweise  bei  Getreide 
f  it  Paris  und  Berlin  pro  Metercentner 
etwa  30  Kreuzer  ö.  W.,  für  Wien  jt;- 
doch  90  Kreuzer;  pro  Metercentner  Stab- 


II)  London 

h)  St  Peteisburg 

c)  Constantinope] 

d)  Rom 
«>  Berlin 

fj  Pnris 

/Madrid 
^IWien 


Entlcrnung  der  europäischen  Hauptstädte  vom  Meere. 


London.  .*st.  IV'tersburj^  und  Coiistan- 
tinopel  besitzen  den  grossen  \'orzug  einer 
Lage  unmittelbar  an  der  See.  Dann 
folf/en  Kom.  Berlin,  Paris,  /ulet/t  konunen 
Madrid  und  Wien,  zwei  Biiuicnstädte, 
die  ungefähr  gleichweit  von  dem  Meere 
entfernt  liegen. 

Durch  die  Eisenbahnen  ist  nun  aller- 
dingrs  dieser  Fehler  der  geographischen 
Lage  verbessert,  aber  darum  noch  lange 
nicht  aufgehoben. 

Legt  man  die  durchschnittliche  Ge> 
schw  indi<4keit  eines  Bostzuges  zu  (Irunde, 
80  braucht  der  Güterverkehr,  um  von  der 
Hauptstadt  zur  See  zu  gelangen: 

London,  St.  Petersburg, 

C on s t a n t i n opel     .    .    o  Stunden 

Berlin'Stcttiii  7 

»     Hamburg  •    .   -   .  9V« 

•      Kopenhagen  [mit 

TrajectJ     .    .  .14 
Paris-Havre  7 

....      o  * 


»     Brest  . 
»  MarsetU« 
Wien-Triest  . 

*  Hambur«'" 


20 

33 
2  I 


1  ü 


Der  Charakter  Wiens  als  Binnenstadt 
tritt  in  dieser  N'ergicichuiig  scharf  hervor. 
Der  nächste  Hafen,  Tricst,  ist  dreimal 
so  weit,  als  Stettin  von  Berlin  und  Ha\Te 
I'aris. 


eisen  für  I'aris  und  Berlin  34  Kreuzer, 
für  Wien  102;  bei  Manutacten  für 
Paris  tmd  Berlin  50,  für  Wien  146  Kreu> 
zer  ö.  \V. 

Die  weite  Entfernung  Wiens  von  der 
See  erschwert  demnach  den  Verkehr, 
zumal  den  Ausfuhrverkehr,  sehr  bedeu- 
tend. Noch  grösser  sind  vielleicht  die 
moralischen  und  politischen  Nachtheile. 
Es  weht  in  Wien  zu  wenig  Salzwasser- 
luft Da,  wo  die  See  fluthet,  da  ist  der 
Handel  zu  Hause,  da  weiss  man  dessen 
Werth  und  Bedeutung  zu  würdigen.  Ein 
Blick  in  die  öHentlichen  Blätter  einer 
See-  und  Hafenstadt  zeigt,  welche  Stellung 
die  wirthschaftlichen  Interessen  in  der 
(ift'cntlichen  .Meinung  einnehmen.  Von  da 
dringen  sie  in  die  leitenden  Kreise,  imd 
Gesetzgebung  tmd  Verwaltung  lernen  mit 
ihnen  zu  rechnen,  sie  als  unentbehrliche 
Grundlage  des  Volkswohlstandes,  der 
Staatswirtlischaft  und  des  Gedeihens  des 
i^eiches  zu  Ixtr.ieliteti,  wemiiis  SL-lbst- 
verstäiidlich  auch  dem  \  erkeiire  die  beste 

Forderung  erwächst. 


in. 

Wenn  in  dieser  Hinsicht  die  binncn- 
ländisehe    Lage  der  Hauptstädte  Wien 

und  I'est,  sowie  der  ganzen  Monarchie 
nicht  günstig  zu   nennen  ist,  so  bringt 
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doch  auch  wieder  dieselbe  Lage  dem  | 

Eisenbahnverkehre  manche  Vortheile. 

Je  weniger  äeekOste,  je  weniger 
schiffbare  FlQaie  und  Canäle,  um  so 
Mvichtiger  und  dankbarer  die  Rolle  der 
Eisenbahnen ! 

Ein  wohlausgebitdetes  Eisenbahnnetz 
verwandelt  bis  zu  einem  gewissen  Punkte 
das  Binnenland  in  ein  Küstenland.  Gleich- 
wie die  Eisenbahn  den  Industriellen, 
der  für  den  Weltverkehr  arbeitet,  von 
der  N'othwcndigkeit  der  Anlage  seiner 
Fabrik  an  der  See-  oder  Waaserstrasse 
unabhängig  macht,  so  ist  CS  umgekehrt, 
die  Industrie,  die,  wenn  von  den 
Eisenbahnen  entsprechend  unterstützt, 
das  Binnenland  von  der  Herrschaft  der 
Küstenländer  frei  macht.  Indem  sie 
starke  und  regelmässige  binnenliindische 
Verbrauchscentren  ins  Leben  ruft,  schafft 
sie  einen  binnenläiuüsv  Inn  Ma.ssen- 
verkehr,  den  ernst  nur  die  Küsten,  nur  j 
einige  wenige  begünstigte  Fiussthäler  \ 
kannten. 

Die  Kohle,  dci  Masse  nach  der  grösste 
Verbrauchsartikel  der  Industrie,  schaft't 
die  bestrentircnden  r?:ilii:L:i.  Der  Kohle 
folgt  das  Eisen.  WH  KcliL  und  Eisen, 
da  ist  auch  die  Maschinen-Industrie,  die 
chemische  Industrie,  die  ZulIu  r-Indtisfrie 
nicht  ferne.  Kin  Waggon  tcrti;^'  i  l.isen- 
waaren,  die  der  Bahn  üliergebeii  werden, 
>iet7i  schon  lO  Waggons  Roh-  und  Hilfs- 
stotlc  voraus,  die  zur  Erzeugung  noth- 
wendig  waren;  wird  dieser  Waggon 
fertiger  Eisenwaaren  nicht  im  Inlande 
verbraucht,  sondern  exportirt,  so  tritt 
noch  das  Porto  zur  (Irenze  hinzu,  und 
es  bleibt  dann  noch  Raum  für  liHcu 
zweiten  Waggon  zur  Deckung  der  l^uckc 
im  iniindischen  Verbrauche.  Paher  der 
Erfahrungssatz :  wo  die  Industrie 
ihre  S t a u d o r t e  gewählt  hat,  da 
gedeihen  die  Eisenbahnen. 

Durch  die  Industt  ie  w  erden  die  schvve- 
ren  Ruhstoft'e  des  Bmnenlandes  in  leicht- 
beschwingte Fabrikate  umgestaltet,  die, 
in  weniger  voluminiiser  Fi»rm  ^n'Kseren 
Werth  bergend,  dem  Exportc  zustreben. 
Bei  einem  Cnlturstaate  ist  es  nicht 
die  Ausfuhr  von  Rohstoffen,  sondern 
die  Ausfuhr  von  Fabrikaten,  womit  der 
active  Anthetl  am  Wehmarkte  errungen 
wird. 


IV. 


W  ie  Steht  es  nun  mit  unserem  Export- 
verkehre in  Fabrikaten?  Die  Antwort 
findet  man  in  nachfolgender  Tabelle:*) 


Fabrikaten-Ausfulir  der  Hauptländer 

Mlll. 

Gold- 

l'er- 

aul  ticii 
Kopf 

G«ld- 

ifuiden 

GroBiiliTituiiiien.  .  ^ 

X>sa  VWJW«  *       H 1                 «    •  • 

Deutsdies  Reich  .  .  . 

11530 

17-8 

233 

22  2 

\'eretntt:te  Stinten  . 

1856 

75 

70 

.1310 

5-1 

704 

Oesteneicb-tJngani  . 

4-6 

68 

2904 

4-5 

467 

Schweiz  

2US 

33 

733 

Britisch-Ostindien  .  . 

1727 

2-6 

06 

IIIS 

17 

65 

1078 

''7 

3-2 

984 

1-5 

10 

Andere  Länder . 

Ueberfaaopt  

6478-0 1  loo-o 

Daniaci)  stein  (irossbritannien  mit  5 
Percent  aller  dem  Welthandel  übergebenen 
Fabrikaten  an  der  Spitze,  woraus  sich  die 
verhäitiusniät.öig  gute  Verzinsun;^  der  eng- 
liselieii  Eisenbahnen  erklärt,  obwohl  sie 
keine  Tonne  Durchzugs\ erkehr  haben. 
Dann  folgen  das  Deutsche  Keich  mit 
17  S,  Frankreich  mit  13*2  und  die  Ver- 
einigten Staaten  mit  7'5  Percent  Man 
sieht  aber  auch  aus  dieser  Zusammen- 
stellung, wie  emsige,  gut  verwaltete 
kleinere  Staaten  —  die  Schweiz,  Nieder- 
lande, Belgien  —  per  Kopl  höhere  Wertlie 
schaffen,  als  seihst  die  grossen  Industrie- 
Staaten.  Was  Oesterreich -l 'ntjarn  betrifft, 
so  beträgt  »ein  Antheil  am  Ciesamint- 
export  4-6  Percent,  die  Erzeugung  per 
Ke.pf  ( "iiildLitilden.  .Ausfuhr  von  Fa- 
brikaten und  Rohstoffen  [Getreide]  halten 
sich  in  Oesterreich-Ungarn  einstweilen 
noch  das  Gleichgewicht.  Doch  liegt  die 
wirthschaltliche  Zukuntt  in  der  Ausfuhr 
der  Fabrikate. 

*)  O.  Rüunig,  Mittheiluneen  des  »In- 
j  dustriellen  Clubt  vom  11.  Ociober  f9<)S. 
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V. 

Naclidcin  im  VorauKuegan^cncn  die 
überraijcnde  Hedciitim^  der  Industrie  für 
den  iiincrcii  Verkehr  der  Kiscnbahneu  ic^t- 
gestcllt  wurde,  wenden  wir  uns  nun  einem 
zweiten  wichti^fenNährekinciitc  der  Bahnen 
zu :  dein  D  u  r  c  h  z  u  jr  s  v  e  r  k  e  h  r  e. 

Wenn  im  Handel  im  Allgemeinen  die 
Knst<Ti  mid  fnlMÜch  die  Halbinseln  Ku- 
ropas im  N'ortheile  sind,  so  treten  da- 
gegen im  Durchzut^sverkehre  der  Eisen- 
bahnen die  mitteleuropäischen  Binnen- 
länder in  den  \'ordert;nmd. 

Die*  gilt  zunächst  tür  den  Handel  der 
europäischen  Länder  imter  siuli.  Weim 
das  mittlere  Kussland  Weizen  aacli  der 
Schweiz  schickt,  bedient  es  sich  in  der 
Rcizc^  der  rictcm ichischen  und  deutschen 
Bahnen.  W  enn  die  Balkanhalbimicl  Bor- 
stenvieh nach  den  Niederlanden  sendet, 
so  fuhrt  d(.r  Tr.insit  durc!!  f >c<tcrrcich- 
L'ngarn  und  Deutsthland.  Die  nach  -SäJ- 
deutschland  bestimmten  Weine  Spaniens 
werdfn  r.\\  I-aiide  sich  der  IranzCisischen 
Bahnen  bedienen.  Kohlen  iniU  nb.ihn- 
schienen  Bel;;iens  suchen  auf  franzijsischen 
cider  deutschen  l^ihtun  die  Schweiz  und 
Italien  auf.  Italien  und  Skandinavien  sind 
klimatisch  genug  verschieden  veranlagt, 
um  einen  Austausch  ihrer  Erzeugnisse  zu 
befunden;  wenn  Italien  seine  .Südfrüchte 
nach  .Skandinavien  oder  Skandinavien  seine 
geräucherten  Im^cIh-  nach  Italien  schickt, 
so  fallen  ihre  U  aarcn  als  Durchzuys^ut 
den  Eisenbahnen  Deutschlands  und  üester- 
reicli-'  /u.  Im  \  ielen  F'illen  wird  die  Seelinie 
( '.oncin [ cri/-  uiaeheii.  Ju  iiuth  Laj^e,  Natur 
des  Artikels,  ( X)njuncturder  Fracht  [die  See- 
ft,u:l-t  unterließet  viel  i^rnsseren  Schwan- 
ku:.;^caj  wird  bald  die  Laiidtr.uht,  bald 
die  Seefracht  besser  convenire»,  die  Land- 
fracht aber  \vitd  jedeiit  dN  sich  der  mittel- 
europäischen Ijahueu  bedienen  müssen. 

Auf  beifoljjcndcr  Karte  [v^l.  Karte 
Abb.  II.]  sind  die  wichti^rslcn  Handels- 
linieu  Europas  verzeichnet. 

Wirft  man  einen  Blick  auf  diese 
Handelsrouten,  so  wird  r;;,iti  ntuk'ii.  dass 
sie  sich  im  mittleieu  lüuiu|>a  krevizen. 
Dies  ist  der  Grund,  warum  die  drei  Mittei- 
lender Europas  —  Kussland  kommt  noch 
nicht  in  Betracht  —  waruju  brankreich, 
Oesterreich-Ungarn  und  das  Deutsche 


Reich  einen  bcträelillielieii  Durchfuhr- 
verkehr haben.  Wenn  im  Ganzen  die 
Kosten  und  insbesondere  die  Halbinseln 
Iv-impis   fiir   den   Handel    sich   als  be- 

^  glmstitjt  erwiesen  haben,  so  linden  wir 

I  da;rL-{Tcn  eine  gewisse  Schadloshaltung 
im  I^andli.indel,  im  Durchzugsverkeln  e  der 
Ei!>enbahnen,  wo  die  Mitte  Europas, 

1  die  wir  im  Früheren  als  den  Leib  Europas 
bezeichneten,  entschieden  in  den  Vorder- 

^  grund  tritt.    Hier  die  Ziftenj : 

I  Durchfuhr  durch : 

I  Frankreich  [1892]  4-85  Mill.  MOt. 

I  Oesterreich>Ungam  [1895]  5-37  *  > 
;  Deutschland  [1894]        24*53  *  > 

I 

Hier  zeigt  sich  das  Deutsche  Reidi  mit 

eiller  Durchfuhr  von  Uber  24  .Millionen 
Metercentner  als  das  eigentliche  Land 
i  d^  Mitte,  wo  die  meisten  Verkehrswege 

sich  kreuzen.  !  yc-mi^i'^^äss  besitzt  dns 
Deutsche  Keich  die  meisten  Eisenbahn- 
AnschlQsse  (76]  und  ist  in  der  Lage  eine 
Tarilpi  ütik  zu  üben,  die  durch  ihre,  aus 
Verstaatlichung  entsprungene  Einheit,  in 

I  grossen  ZOgen  zu  arbeiten  vermag. 

Prüft  man  kurz,  wrsrin  die  I^urchfuhren 
von  Frankreich,  Oesterreich- Ungarn  und 

I  Deutschland  bestehen,  so  zeigt  sich,  dass 
in  der  französischen  Durchfuhr  die 
Schweiz  und  t^ngland  die  Hauptrolle  spie- 

I  len.  Die  Schweiz  als  Ursprungsland  [Prove- 
nienz] liefert  den-,  WerThe  nnch  etwa  ^S^L 

'  der  Eintrittswaaren  zur  Durchfuhr,  während 
En«i;land  als  Bestimmun^land  mit  38*'/g 
der  ab;:;e1icriden  I  >iirchfuhrswaarcn  vriran- 
steht.  Mit  andern  W  orten:  Die  Schweiz  be- 
dient sich  Frankreichs  als  ihres  Spediteurs, 
«sie  cnipfäniit  das  Gros  der  überseeischen 
Ruh-  und  Hilfsstotic  Uber  .Marseille  und 
llavre  und  Übergibt  diesen  Häfen  ihre 
Fertigwaarcn.  Dies  gilt,  nbschou  seit 
Eröftnuiiff  der  (^(»tthardbahn  Genua  mit 
dem  Hafen  von  -Marseille  in  Bezug  auf 
Vermittlung  des  Schweizer  Verkehns  zu 

,  wetteifern  sucht. 

Ausser  diesen  .Schweizer  Waarcn  neh- 
men noch  l'>e'^iens  Rohk  und  l-jsen  für 
Italien,  nach  Spanien  besti;iniitc  deutsche 

I  Fabrikate,  italienische  Früchte  und  Blu- 
men   für    l'.nglaiil,     ihren    Weg  durch 

1  Frankreich.     Der  Werth  dieser  Durch- 

!  fuhr  von  4*85  Millionen  Metercentnem 
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beträgt  über  «ne  Milliarde  Francs  oder  f  Diese  üurclifuhrf^tUer   rollen    in  langer 

400  Millionen  Gulden  Gold.  r.iiiic   duivh  Deutschland  und  bilden  des- 

Üas  Deutsche  Reich   vci  Ii  achtet  ,  ludb  cm  wcith  volles  Frachtgut  für  seine 

auf  seinen  Eisenbahnen  1772-9  Millionen  ^  Bahnen. 

Mctercentner,  worunter  eine  Durchfuhr  Was  Oesterreich -Un«}farn  be- 

von    Landj^renze    zu    Land-^enzc    von  trifft,  so  liefen  im  Jahre          auf  seinen 

24*53  Millionen  Meter  centner.  Die  Haupt-  Bahnen  11 82  Millionen  Metercentner,  die 

roUe  spielen  dabei  Eisenerz,  Steinkohle  |  Durchfuhr    jedoch   durch  Oesterreich- 


Abi».  11.  RmipthmdtMIal«»  dM  Mmpaiachm  FcitludM. 


und  Cokes,  üraunkuhlc  und  Eisen.  Daim  j  Ungarn  betrug  [im  Juhrc  i^9Sl  ""r  5'37 

folgenGetreide,  Vieh,  Zucker,  Kalk,  Mehl,  1  Millionen  Metercentner. 

Holz  U.  8.  w.    Getreide   und  Vieh   aus  '        Oesterreich-Ungarn  ist  in  erster  Reihe 

Oesterreich-Ungarn    und   den    Balkan-  j  das  Trausitland  für  den  Verkelur  zwischen 

ländem  sowie  aus  Russiand  transitiren  j  dem  Deutschen  Reiche  und  der  Balkan - 

[insbesondere  rur  Winterszeit)  durch  das  halbinsel,   indem   es   die  Fabrikate  des 

Deutsche  Reich,  und  ebenso  wird  kutercs,  1  ersteren  gegen  die  Kohstotie  und  Niihr- 

wenn  auch  nur  in  kleinen  Mengen,  von  •  mittel  des  letzteren  umwechselt  Ebenso 

den  westlichen  Fabrikaten  durchschritten,  geht   der  Landverkehr  zwisduM  Italien 

die  nach  dem  Osten    bestimmt   sind,  j  und  Russland  durch  Oesterreich- L  ngum. 
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Nicht  unbedeutend  ist  endlich  für  unseren 
Dorchzugshandel  die  Scinveiz,  und  zwar 
weniger  als  Herkunftsland  —  die  .Schweizer 
Fabrikate  werden,  wie  wir  sahen,  durch 
Frankreich  über  Marseille,  Havre  und 
Genua  in  den  Welthandel  gebracht,  — 
denn  als  Bestimmungsl.md,  indem  die 
Schweiz  aus  den  Balkanländem  und 
Rttssland  Rohstoffe  und  Vieh  bezieht. 
Die  Schweizer  Durchfuhr  durch 
Oesterreich  wäre  steigerungafähig,  wenn 
durch  die  Predtlbahn  und  Tauembahn 
kürzere  Wege  aus  der  Schweiz  und 
SUddeutschland  nach  Triest  erschlossen 
wQrden. 

Für  die  bestehende  Durchfuhr  Oester- 
reich-Ungarns waren  die  wichtigsten  Daten 
[im  Jahre  1895]; 

Durchfuhr  durch  Oesterreich-Ungarn 
in  Mill.  MCtr, 


llcrkuud 


Mill. 
.M<;ir. 


aus  Deutschland  1-5  nach  Deutschland  2 


»  Rumänien  O'q 

»  Ruiisland  o  H 

»  Italien  0'6 

>  Serbien  o'4 

»  Egypten  o'i8 
[zur  See] 

>  Griechenland  o*  1 4 

fzur  See] 

»  Türkei  O  l  3 


Rumänien 

Schweiz 

Italien 

Russland 

Serbien 

Triest 

Bulgarien 
TOrkei 


05 

05 

03 

0-16 

0^16 

O'II 

007 
0-06 


[>ic  Durchfuhrziffern,  die.  Dank 
unserer  amtlichen  Handelsstatistik,  für 
den  denkenden  kaufmännischen  Leiter 
und  Tarifuiann  d;c  w  ii.hligsten  Finger- 
zeige bieten,  &md  noch  recht  bescheiden. 
Auch  ist  die  Durchfuhr  in  mancheii  Rela- 
tionen gro'i^L-ri  Schwankungen  ausgesetzt. 
So  hat  bci:äpielsweisc  die  wichtige  Durch- 
fuhr nach  und  aus  Deutschland  von  und  nach 
den  I^alkanländern  in  den  letzten  Jahren 
abgenonuuen  —  eine  Tbatsache,  die  vor- 
wiegend der  Concurrenz  des  Seeweges 
durch  dir  Meerenge  von  Gibraltar  und  dem 
für  diese  Iv'oute  aufgestellten  wohlfeilen 
Levante-Tarife  der  deutschen  Handcls- 
d;impfcr  nach  dem  iVstlic!ic-i  Mitic'meerc 
beizumcüseu  ist.  Alsu  auch  hier  wieder 
der  starke  Wettbewerb  der  Peripherie  mit 
den  l^adien,  des  SceverKi  lj;\  s  u  rs  das 
halbe  i'latanenblatt  Europas  henun  mit 
der  kurzen  Ader  des  Blattgerippes! 


Dagegen  darf  eini.  ermunternde  Duit- 
sache  erblickt  werden  in  der  Vielheit  der 
Länder  —  es  sind  nicht  weniger  als  53 
—  mit  denen  wir  im  Durchzugs  verkeile 
stehen.  Diese  Thatsache  beweist,  dass 
Oesterreich  -  Ungarn,  wie  auch 
der  Blick  auf  die  I-and  karte  zeigt, 
die  Anlage  hätte,  ein  Durchzugs- 
gebiet in  grossem  Stile  zu  werden. 
Kenntnis  des  Handels,  genaues  Studium 
der  industrieverhältnisse,  Beobachtung  der 
statistischen  Daten,  stete  Wachsamkeit, 
grosse  Umsicht  und  ein  einheitliches, 
vorurtheilsfireies  Zuaanunengehen  der  be- 
theiligten Bahnen  werden  in  der  Pflege 
der  Durchfuhr  ein  wichtiges  Element  er- 
blicken zur  Stärkung  unserer  Stellung  im 
Weltverkehre. 


VI. 

Das  grosse  Vorbild  fttr  jeden  Verkehr 

Mcilit  in, Hier  die  St-ctuiste  üiit  ihrer  I-^ei- 
hcit  der  Bewegung,  mit  ihrer  ZugUng- 
lichkeit  für  J^ennann  und  mit  ihrem 
über  die  ganze  Erde  sich  erstreckenden 
Zusammenhange. 

Das  letztere  Moment  wird  fbr  die  Eisen- 
bahnen »mnUhernd  LireieMvir  durch  die 
EisenbahnanschlUssc  an  das  Eisen- 
bahnnetz der  Nachbarlander. 

Die  Anschlüsse  der  Bahnen  bilden  die 
Brücken  des  internationalen  Binnenver- 
kehrs und  zugleich  die  Klammem,  wo- 
durch Kiip^pas  Kinzellilnder  mit  dem  Ge- 
sammtkörper  verknüpft  sind.  Im  l^ndver- 
kehre  spielen  sie  die  Rolle,  die  im  See- 
verkehre den  H'ikn  /iif.ilh.  Ilirc  bislier 
noch  wenig  gewürdigte  Bedeutung  kann 
daher  kaum  überschtttzt  werden. 

Ihre  Zahl  beträgt  in  Oesterreich-Ungarn 
jetzt  sciion  nicht  weniger  als  46. 

Stellt  man  die  EisenbahnanschlOsse 
für  die  zehn  europäischen  Haupt- Verkehrs- 
gebiete zusammen,  so  crgiebt  sich  folgen- 
des Bild: 

A.  Inseln  und  Halbinseln: 

( ■rossbritannien  o  EisenbahnanschlOsse 

Skandinavien  o  • 

Dänemark  3  » 

.Spanien  2  » 

Balkanländer  5  ► 

Italien  7  v 
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Jb.  L  a  n  ti  c  r  der  Milte: 

Russland  [einst- 

wdlen]  10  Risenbahnanschlüsse 
Frankreich        37  • 
Oesterreich-Un- 

fjam  46  » 
Deutsches  Keich  72 

Hier  zeijjt  sich  klar,  u  ic  die  Inscl- 
iind  Halbinselländer,  dk  in  Hc/.uj^  uut 
Seeverkehr  günstiger  gestellt  sind  als  die 
Mittelländer,  in  der  Zahl  der  Eisenbahn- 
anschlUsse  von  den  letzteren  weit  tiber- 
troffen werden! 

Bei  der  Wichtigkeit  der  AnsLlilüs^e 
für  die  Verkehrsiuteressen  iu.sseu  wir 
eine  Zusammenatellung  der  Eisenbahn- 
anschlQsie  der  europäischen  Länder  fol- 


I  gen,  wobei  nut  Berücksichtigung;  auch 
{  der  kleineren  Länder  und  Sta  tton,  das 
an<resphlnf!sene  Land  und  das  Anschluss« 
I  laud  verzcieluicl  sinü  [s.  Tabelle]. 

üurch  die  Zahl  und  Richtung  der 
Kisenhalinanschliissi.-  wird  die  Stellung 
der  vcrs*:l-.iL:dcni  n  eurnpuischcn  \  erkehrs- 
tiebicte  im  \\ \  ltliandel,  zunächst  im  Welt- 
handel zu  Lande,  mi  \'oraMS  anj^edentct. 

Prüfen  wir  zunächst  die  Inseln  und 
Halbinseln! 

GrnsslM  itannieii  und  Schweden -Nor- 
wegen iuiben  keine  Anschlüsse,  ihr  ganzer 
I  zwischenstaatlicher  Handd  spidt  sidi  zu 
I  Schiffe  ab. 

Dänemark  und  Spanien-Portugal  ver- 
kehren zu  Bahn  nur  mit  einem  einzigen 
Nachbarstaate,  u.  zw.  Dänemark  mit  dem 
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Deutschen  Kcichc,  und  Spanien  mit  Krank- 
retch,  rScide  Halbinseln  verfügen  über  je 
zwti  Anschlüsse.  Dabei  isi  Dänemark 
mit  seinein  schmalen  Leib  und  seinen 
vielen  Inseln  in  hohem  Grade  auf  den 
Seevcikclu  angewiesen  und  jrefrenüber 
dem  «grossen  Nachbarlande  Deutschland 
immerhin  freier  gestellt,  als  Spanien,  das 
eine  schwere  Masse  bildet  und  seinen 
Land  verkehr  ganz  durch  Frankreich  ver- 
mittelt sieht. 

Italien  ist,  Dank  der  Verbreiterun;; 
seines  (  k  bietes  im  Norden,  insofern  besser 
daran,  als  es  sieben  Anschlüsse  besitzt, 
davon  zwei  nach  Frankreich,  zwei  nach 
der  Schwei«  und  drei  nach  Oestenreich- 
Un^am. 

Die  Balkaiihalbinsel  wird  durch  ftJnf 
Verkehrsknoten  mit  den  ttbri^eu  Ländern 

verbunden,  wovon  einer  nach  Russland 
und  vier  nach  Üesterreich-L'njjarn  zeijjen. 

Aus  allen  diesen  Thatsachen  kann 
nicht  nur  die  Volksv  irlh< -haft,  sondern 
auch  die  Politik  wohllv-riiadete  Schlüsse 
ziehen. 

Was  die  Länder  des  Mittel- 
Stammes  von  Europa  betrifft,  so  sind 
von  den  zehn  Anschlüssen  Russlands 
einer  nach  der  BalkanhalbinseJ,  fttnf  nach 
dem  Deutschen  Keidie  und  vier  nach 
Oesterreich  -  Ungarn  gerichtet,  während 
Frankreich  durch  zwei  Anschlüsse  mit 
Spanien  und  durch  nicht  weniger  als 
fünfunddreissig.Anschlüssc  mit  dem  Westen 
verkehrt,  und  zwar  durch  zwei  mit  Italien, 
sedis  mit  der  Schweiz,  neun  mit  dem 
Deutschen  Reiche  und  vollen  achtzehn 
mit  Belgien. 

Das  Deutsche  Reich  zei|i^  sich  als  das 
wahre  Land  der  .Mitte,  indem  es  nach 
Russland  fünf,  nach  der  Schweiz  fünf, 
nach  Dänemark  zwei,  nach  Prankreich 
neun,  nach  Bel;;ien  sechs,  nach  den 
Niederlanden  zwölf  und  nach  Oesterreich- 
Ungarn  dretunddreissi{2f,  zusammen  zwei« 
undsieb/ci;;  Anschlüsse  besitzt. 

Was  endlich  Üesterreich-Üngam  be- 
trifft, iähren  von  seinen  sechsundvierzig 
Anschlüssen  vier  nach  Rumänien  und  den 
Balkaniändem,  zwei  nach  der  Schweiz, 
drei  nach  Italien,  vier  nach  Russland  und 
dreiunddreissi^  nach  dem  Deutschen 
Reiche.  Dass  das  Schwergewicht  de« 
Handelsverkehres  unseres  Reiches  im  Aus- 


tausche mit  dem  Deutschen  Reiche  liej^t, 
wird  aus  dieser  einzigen  Zahl  sehr  deutlich. 


VU. 

Die  .Anschlüsse  der  Eisenbahnen  er- 
möt;lichen,  dass  man  jetzt  von  einem 
»europäischen Eisenbahnnetze 4  reden  kann. 
Sie  sind  es,  welche  insbesondere  Jem 
D  u  r  c  h  z  u  s  V  e  r  k  e  h  r  e  dienen  und  da- 
her den  internationalen  Landhandel  pflegen 
und  be;;üiisti(;en.  Dieser  grOSSe, 
internationale  D  u  r  c  h  z  u  }j  s  v  e  r  - 
kehr  der  Buhnen  wird  aber  in 
Steter  (  Mieurrenz  gehalten  durch 
die  in  alle  grossen  Buchten  ein- 
dringende Schifffahrt.  Die  Gestalt 
luirop^is,  das  »Platanenblattc,  der  Cha- 
rakter eines  ausgezackten  und  buchten- 
reichen Halbinsellandes,  macht  sich  hier 
für  den  Hal.;u  etkeiu  nachtheilig  j^eltend, 
erschwert  die  Taritirung,  nöthigt  zu 
«grosser  Wohlteilheit  der  Tarife  sowie  auch, 
wegen  der  «ifteren  Schwankungen  der  .See- 
tracht, zu  stets  wachsamer  Beobachtung 
und  zeitweisem  Wechsel  der  Tarife. 

In  diesem  ( ">  iieui  i  enzkampfe  hat  über- 
all die  Seefracht  die  Führuno;.  So  «^osse 
Portschritte  die  Eisenbahn  auch  ;^eiiiacht 
hat,  St)  ist  ihr  der  Seedampfer  den- 
noch an  Billigkeit  voraus.  Mehr  als 
to.ooo  Dampfer  und  25.000  Segelschiffe 
Kuropas  umgürten  unsern  Erdthcil  mit 
einer  Zone  von  wohlfeiler  Fracht,  die 
sich  längs  der  schüTbaren  StrOme  mehr 
oder  weniger  tief  in  das  Binnenland 
erstreckt,  je  weiter  die  einzelnen  Län- 
der vom  inneren  Austausch  zwischen 
der  einheimischen  Landwirthschaft  und 
Industrie  zum  internationalen  Austausche 
zwischen  überseeischer  Landwirthschaft 
und  europäischer  Industrie  vorgeschritten 
sind,  umso  grösser  werden  zunächst  die 
Vorzüge  der  Länder  mit  langer  Küste, 
schitTbaren  .Strömen  und  ausgebildetem 
Canaiwesen  \  um  so  wichtiger,  zugleich  aber 
auch  desto  schwieriger,  wird  die  Rolle  der 
Bahnen,  welche  in  den  Binnenlaiukrti 
jenem  Wasserverkehre  die  Stange  zu 
halten  berufen  sind.  Je  näher  an  der 
Küste  die  Bahnen  liegen,  je  mehr  sie 
derselben  parallel  laufen,  um  so  grösser 
die  Concurrenz,  die  sie  bestehen  mttssen. 
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Die  Schnelligkeit,  die  für  die  Kisen- 
bahn  spricht,  kommt  im  grossen  Güter- 
vei  k>.lu  e  nicht  auf  gegeottber  der  Wohl- 
feiiheit  dct  Seefracht. 

Daher  trachtet  die  grosse  Masse  aller 
Güter  aus  ckr;  hinnenländischen  Produc- 
tionsstättcu  aul  kürzestem  Wege  nach 
den  Seehäfen  zu  gelangen.  Noch  nie 
ist  es  geschtlun.  dass  russisches  M1.I1I, 
das  nach  Biusilicn  bestimmt  ist,  und 
etwa  in  Moskau  lagert,  von  dort  über 
den  Leib  Europas  hin,  auf  den  Ki^cnbalincr! 
nach  Lissabon  oder  f  ^adix  geführt  worden 
wäre,  um  aiit  das  SeeschitT  flberladen  za 
Verden.  \'iclniLhr  sucht  man  von  Mos- 
kau, auf  der  kürzesten  Linie,  cuUvcder 
St.  Petersburg  oder  aber  Odessa  auf. 
Mrif^Iichst  schiiclks  Erreichen  der  See 
ist  ui  diesem  Falle  fUr  den  Kaufmann 
ausserordentlich  viel  Mdchtiger,  als  der  aus 
der  Landvcrsendunf^  etwa  entsprin^xcnde 
Zeitgewinn.  Ebenso  mag  es  noch  nie 
vorgekommen  sein,  dass  nordamerika- 
nischc  Baumwolle,  für  FJns.sland  be- 
stimmtf  in  Cadix  oder  Lissabun  abge- 
liefert worden  wäre,  um  vcm  dort  mit 
der  Eisenbahn  in  die  Moskauer  Spinne- 
reien zu  gelangen.  Allerdings  gab  es 
eine  Zeit,  wo  indische  Baumwolle,  durch 
den  Suexcanal  kommend,  über  Triest 
nach  Kussland  ging.  Aber  das  wälutc 
nicht  lange.  Sehr  bald  hatte  die  Con- 
cnrreii/  den  wolilfeilercn  Weg  gefnndeT:, 
und  die  BaumwoUsendungen  von  Suez 
nach  Moskau  schlagen  nunmehr  den 
W'et;  nher  Odessa  ein.  AIs.i  nlv-rall  das 
Bestreben  durch  Eindringen  in  die  euro- 
päischen Buchten,  die  Wohlfeilheit  der 
Seefracht  mf^^licbst  aus/uniU/en. 

Die  Seefrachten  waren  in  jüngster  Zeit 
bedeutenden  Schwankungen  ausgesetzt, 
^ind  aller  im  Ganzen  stark  lie'rnnter- 
gegangen.  Im  Jahre  1895  führte  man 
^ach  dem  Jahresberichte  des  Osterr.-ung. 
General-Consulates  in  Liverpool]  Getreide 
von  der  Sulina  oder  von  Odessa  nach 
Liverpool  oder  London  die  Tonne  [20 
englische  Centner]  zu  9  Schilling  6  pence. 
Dies  ergäbe  als  Seefracht  von  dar  Sulina 
durch  den  Bosporus,  die  Dardanellen, 
die  Meerenge  von  Gibraltar  und  den 
Canal  nach  London  oder  Liverpool  iür 
I  Metercentaer  Getreide  rund  47  Kreuzer 
Gold. 


'  Vergleicht  man  diesen  isatz  zur 
See  mit  dem  Porto  einer  vielbefahrenen 
Eisenbahnstrecke,  so  erhalten  wir  folgen- 
des Bild: 

Fracht  für  1  Metercentner  Getreide  in 
Kreuzern  Gold: 

S'eefraelit  Odessa- Liverpool  .  47  Kreuzer 
Bahufracht  Budapest- \\'ien  .  49  > 

t  Der  ungarische  Weizen  kommt  also 
I  von  Budapest  mit  ungefähr  dem  gleichen 
Satze  auf  den  Wiener  Markt,  wie  der 
1  rumänische  oder  südrussische  Weizen  aus 
den  Seehäfen  des  Schwarzen  Meeres 
nach  Liverpool.  Die  Entfernung  in  i^ech- 
nung  gezogen,  stellt  sidl  für  die  Eisen- 
bahn in  diesem  Faüe  etwa  die  zehnmal 
höhere  Fracht  heraus. 

Oder  verg^leichen  wir  die  Donauronte. 
Hier  ergibt  sich  Folgendes: 

I  Fracht  fbr  i  Metercentner  Getreide  in 

Kreuzern  Gold  : 

j  Seefracht  Galatz-Liverpool  .  47  Kreuzer 

I  Donaufiracht  Galatz-Wien  .  104  • 

Sowohl  gegenüber  der  Balm  ab  auch 
der  Donauatrasse  zeigt  sich  alm»  die 
weitaus  grosse  Ucberleg^iheit  der  See- 

1  Strasse. 

I      Solche  Beispiele  werfen  ein  Uber- 

ra'^chendes  Licht  auf  die  inneren  Gesetze, 
I  mit  denen  die  Tarifpolitik  unserer  Bahnen 

zu  rechnen  hat. 
I        Der  Halbinsc!-(*1)  irakter  Europas,  aul 
I  welchem   wir  diese    Skizze  aufbauten, 
j  zeigt  sich  hier  in  voller  Klarheit.  Zahllose 
S\eil;impfer  schwärmen  dureli  die  Meere<- 
'  wogen,  die  auf  drei  .Seiten  unseren  Welt- 
theil  umgürten,  dringen  in  alle  Buchten 
ein  und  locken  die  Frachtgüter  an  sich. 
I  Die  Eisenbahnen  können  auif  langer  Linie 
I  bezüglich  Massengflter  nicht  mit  jenen 

concurrircn. 
j       Die  aus  Amerika  kommenden  Waarcn 
'  betreten  europäischen  Boden   nicht  in 
('aJi\   oder   Nantes,    sondern   in  Mam- 
,  bürg  oder   Genua    und    Triest.  Das- 
'■  selbe  zeigt  sich  auch  im  Handel  mit 
Asien.    Wäre  die  Eisenbahn,  und  nicht 
der  Scedarapfer,  das  wohlfeilere  Trans- 
pfvtmittel,  so  würden  alle  fUr  den  Con- 
tinent  bestimmten  und  durch  den  Suez- 
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canal    heranziehenden    indischen  und 

australischen  Waaren  auf  Vorgebirgen 
oder  in  deren  nächsten  iläfen,  also  im 
Pirätts  hei  Athen,  oder  in  Salonichi 
oder  BrinLH>i  anlanden  und  auf  die  liah- 
nen  übertreten.  Da  aber  die  Seefracht 
wohlfeiler  ist  als  die  Landfracht,  bleiben 
die  nach  Europa  bestimmten  Waaren  so 
lange  wie  möglich  auf  der  8ce,  vermeiden 
die  äusseren  Häfen,  um  in  die  inneren 
Häfen,  wie  Odessa,  Fiume,  Triest,  Genua, 
Marseille,  Ha  vre,  Bremen  und  Hamburg 
einzudringen.  Dadurch  werden  die  Land- 
routen der  Bahnen,  sobald  sie  an  den 
EinHusssphären  dieser  Häfen  vorUber* 
rollen,  in  der  Planke  gefasst  tmd  znrOck* 
geschlagen.  Ihre  Frachtrouten  werden 
dadurch,  sofern  sie  Transversallinien  von 
West  nach  Ost  sind,  verkttrzt  und  zer- 
Stackelt. 

Um  so  besser  gedeihen  einzelne 
Nord-SOd-Linien,  als  Radien  zur  KDste 

und  den  Häfen.  Die  ßahnen  linden  dann 
ihren  Vortheil  darin,  Zubringer  für  die 
SeeschifTfalirt  zu  werden. 

In  den  Vorzügen  der  Seefahrt,  unter 
welchen  kleineres  .Anlagecapital,  günstige 
Rückfrachtgelegenheit  und  fast  völlige 
Steuerfreiheit  zu  der  grösseren  Wohl- 
feilheit mitwirken,  liegt  auch  der  tirund, 
wanmi  beispielsweise  der  Suez  canal 
fQr  die  wirthscbaftlichci  Interessen 
Oesterreich-Ungarns,  wie  tiberhaupt  des 
siuilichen  Kuropas,  so  geringe  Ft)lgen 
gehabt  hat. 

Wieviel  Vortheile  versprach  innn  sieh 
einst  von  dieser  Weltstrasse  in  aDeu 
Häfen  und  Ländern  des  .Mittelmeeres ! 
WelcliL  1 1.  ilTnu!i'j.en  lieijlpfteten  das  Tütei  - 
iielnucn,  und  inil  wie  zuversichtliciicn 
Reden  ward  dessen  Vollendung  gefeiert! 
Wie  freudig  tl.uhte  in:Mi  an  die  f^tasia- 
tischen,  indischen  uiiJ  australischen  Güter, 
die,  auf  dem  Wege  nacli  Grossbritannien, 
auf  den  weit  nacli  Süden  vorgeschobe- 
nen Küsten  von  Italien,  DaUnaticn  oder 
Griechenland  alle  Häfen  füllen  und  von 
dort  den  Ueberlandweg  gegen  l  aiu!  uul 
antreten  würden!  Und  heute?  W.i.>  \sard 
erreicht  ? 

Der  Sue/.canal  hat  wenij;  oder  nichts 
an  den  früheren  X'erhältnissen  geändert. 
Die  Eisenbahnen,  welche  Europa  in  der 
Richtung  auf  England  durchziehen,  waren 


I  nicht  im  Stande,  die  indisch-australischen 

;  Güter,  von  den  Dampfern  weg,  auf  ihre 
I  Linien  zu  locken.  Grossbritannien  sandte 
I  seine  Schiffe  früher  um  das  Cap  der 

I  guten    Iloflnung,    heute   sendet   es  '-ie 
durch  den  Suezcanal.   Die  Ersparung  an 
Zeit,  Zins,  Versidienmg,  folglich  auch 
an  Fracht  fällt  allein  Grossbritannien  zu. 
j  Die  Mittelmeerhäfen  Italiens,  Frankreichs 
I  und  Oesterreich«Ungams  haben  das  Ver- 
lan Ugen,    die   nach  Grossbritannien  be- 
I  stimmten  Rohstoffe  Indiens  und  Austra- 
I  liens  vorüberziehen  zu  sehen.    Nur  der 
I  Personen-  und  Postverkehr,  bei  welchem 
I  Schnelligkeit  wichtiger  ist  als  Wohlfeil* 
I  heit,  sucht  den  Schienenweg  auf  und  be* 
I  dient  >ieli  Itahens  als  einer  zwischen  Eng- 
j  land  und  dem  Suezcanal  vorgeschobenen 
I  LandbrUcke.    Die  indische  Post  schlägt 
diesen  Weg  Ober  Italien  ein.  Der  grosse 
i  Güterverkehr  jedoch  [und  ehi  steigender 
I  l'ercentantheil  der  Reisenden]  bleibt  auf 
der   grossen    .Scestrasse ;    er   zieht  aus 
I  Indien  und  Australien  durch  das  Roüie 
I  Meer  und  den  Suezcanal  Uber  Gibraltar 
in  die  .Atlantis  nach  Frankreich,  Holland, 
Belgien,    Deutschland,   vor  Allem  aber 
nach  England,  wo  das  Ccntnim  der  Welt- 
industrie lieg^. 

Und  diese  ungeheure  Entwicklung  der 
:  Industrie  hat  auch  den  Handel  der  Welt 
I  nach  Grossbritannieii  gezogen.  Im  Ver- 
trauen auf  den  enorm  aufnahmsfähigen 
Markt,  welchen  die  Industrie  in  England 
geschaflen  hat,  strebt  ein  grosser  Theil 
dt-r  besten  b"iaelit<:,i'iter,  die  H.Tiimwolle, 
die  .Sci>aluuile,  die  Licicalicii  Iremder 
Welttheile,  auch  wenn  sie  für  den  Ver- 
1i:aueli  !'e>lIaiKles    Ivstimmt  siiul. 

zunäciist  nach  den  briliselien  luhchi,  und 
j  doch  ist  es  eigentlich  unnatürlich,  dass 
so   grosse    .Mengen    von  überseeischen 
I  Waaren,    wie    nos.li    innner  geschieht, 
I  in  England  vorerst  absteigen  und  dann 
erst,   nachdem   sie  an  Englands  .'>chitTe, 
Häfen,  Speicher,  Eisenbahnen,  au  Kauf- 
leute,   Finanzmänner  und  Arbeiter  ihre 
Tribute  gezahlt  lial^n,  nach  dem  Cemti- 
.  nentc   übersetzen  und  m  den  Verbrauch 
j  gelangen. 

All  dem  mächtigen  Zwischenhandel 

I Grossbritanniens  sieht  man  deutlich,  nül 
welcher  Gewalt  der  Seeverkehr,  von  eng- 
lischem Capital  und  dem  Massenverkehr 
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der  enj^lischen  Industrie  unterstützt,  die 
aus  fremden  Welttheilen  kommenden 
Frachten  festhält.  Es  kann  aber  keinem 
Zweifel  initcrUetTcn,  tluss  dieser  Zwi!^chc  n- 
handel  auf  die  Dauer  sich  schwer  wird 
halten  lassen  und  dass  der  europäische 
Continent  sich  mehr  und  nie!u  mui  dem 
englischen  Zwischenhandel  beireit,  indem 
er  directe  Dampferlinien  nach  Uebersee 
eröffnet.  Hier  zei^t  sich  der  enjjjc  Zu- 
sammenhang zwischen  Sceroute  und  Eisen- 
bahn, und  nächst  entschiedener  Pflege 
der  Industrie  gibt  es  für  Förderung  des 
Gedeihens  unserer  Bahnen  kaum  ein  wirk- 
sameres Mittel,  als  die  Pflege  vieler  und 

guter  Sceverbiiiduiii;eii. 

Aber  nicht  blos  der  i»eedampfer  be- 
drängt unattfhiSrlich  die  Bahnen,  sondern 

die  Bahnen  suchen  auch  ihrerseits  dem 
Seeverkehre  Raum  abzugewinnen.  Das 
grossartigste  Beispiel  ftir  letzteres  bietet 

die  Sibirische  Bahn.  Abgesehen  von 
ihrem  »Local verkehre«,  der  sich  freilich 
über  zwei  Weltthefle  erstreckt,  ist  sie  ein 
gewaltiger  Versuch,  den  ostasiatischen 
Handel  vun  China,  Japan,  allenfalls  auch 
von  Tonking  und  den  Philippinen  mit 
Europa  wieder  auf  den  Landweg  zu 
lenken.  Wieweit  der  Seeweg  [um  Indien, 
Arabien,  durch  den  Suezcanal  und  die 
Meerenge  von  Gibraltar]  sicli  behaupten, 
wie  viel  oder  wie  wcni«;  Verkehr  er  ge- 
zwungen sein  wird,  an  die  Uebcriandbahn 
«bautreten,  das  wird  die  nächste  Zukunft 
zeigen.  Aber,  auch  wenn  dieser  Con- 
currenzkaiiipt  zunächst  schwierig  und  der 
Ert'olg  der  neuen  Bahn  in  Bezug  auf 
Ablenkuiif;  des  Seeliandels  kein  atl/u 
grosser  aein  sollte,  würde  Ueniitjch  die 
Sibirische  Bahn  eines  der  merkwürdigsten 
und  folgenreichsten  T'ntertuhmcn  der 
Neuzeit  sein.  Nachdem  Amerika  bereits 
ilrei  Ueberlandbahnen  nach  dem  Stillen 
Meere  gezogen  hat,  war  es  hohe  Zeit, 
dass  auch  Europa  seine  eisernen  Anne 
nach  üstasien  erstreckte. 

Im  Nortlosten  hat  Russland  dies  »grosse 
Werk  begonnen,  —  sollte  da  nicht  die  Zeit 
gekommen  sein,  dass  Oesterreich- l'ngarn 
und  das  verbündete  Deul>che  Reich  auch 
im  Südosten  —  vermitteist  der  Euf rat- 
bahn —  alte  Landwege  nach  Ostasien 
wieder  zu  eröffnen  trachten?  \\"ie  durch 
die  Sibirische  Bahn  ein  nordöstlicher,  so 


I  würde  durch    die   bereits    \on  reichs- 
j  deutschen  Unternehmern  ziemhch  weit 
f  geführten  kleinasiatischen  Dahnen,  wenn 
sie  die  Eiifratlande  und  Indien  erreichen, 
ein   südöstlicher   FlUgel  Europas  seine 
I  Schwingen  ausspannen.  Die  Balkanhalb- 
'  insel  würde  dann  in  ihre  natürliche  geo- 
graphische Aufgabe  einrücken:  die  Land- 
brOcke  nach  Innerasien  und  Indien  zu 
sein,  und  Oesterreieh-Ihirjani  würde  an- 
nähernd wieder  jene  Gunst  der  Lage 
vor  sich  sehen,  die  sich  ihm  verscUoss, 
als  Vasco  da  Gama  den  Seeweg  nach 
Indien  fand. 

I  vra. 

I       Durch  die  scharf  erkannte  geogra- 
phische Lage  eines  Landes  in  Verbindung 
I  mit  seiner  Culturentwicklung  wird  das 
I  Eisenbahnnetz  des  Landes  bestimmt,  ge- 

;  fcirdert  und  getragen,  und  durch  das 
i  Eisenbahnnetz  hinwiederum  wird  die 
I  geographische  Lage  [zumal  die  binnen- 
:  ländische]  in  ihren  Schwächen  ergänzt 
und  verbessert. 

Durch  das  Eisenbahnnetz  werden  aber 
aucli  die  Länder  und  Reiche  zu  iK'-tiinm- 
ten  Individualitäten  zusammengefasst.  Man 
hat  Oesterreich-rngam  oft  einen  Donau- 
staat genannt.  Mit  Recht,  denn  die  Donau 
war  in  der  Vorbahnenzeit  für  das  Binnen- 
land Oesterreich-Ungarn  eine  höchst  wich- 
tige X'erkehrsstrasse,  eine  Aderder  Cultur, 
ein  Faden,  an   den   sich  die  staatliche 
\  Gestaltung  reihte.  Diese  Bezeichnung  er- 
j  fährt  jedoch  durch  die  Eisenbahnen  eine 
Einschränkung  und  zugleich  eine  Erweite- 
rung: die  Einschränkung,  indem  das  Eisen- 
bahnnetz durch  die  natürlichen  Vorzüge 
seines  Hetriehe'^  nntl  seine  Erstreekung  bis 
in  die  letzten  W  lükci  des  Reiches  hinein  die 
Donaustrasse  an  Wichtigkeit  weit  Uber» 
rri^t;  die  h>wcitenit'.t:.    iiulein  das  h".t*;en- 
balinnelz    >ic!i    \iellac!i  au    die  lJo;iau 
I  anlehnt,  sich  des  \<sn    der  Dmuui  ge« 
schartenen    eiicuvu    rha!we>ies    mit  \'(»r- 
liebe    bedient,    .sie    ergänzt    und  suinit 
auf  der  von  der  grossen,  ehrwürdigen 
östlichen   Verkehrsslrassc    ICunipas  ■ge- 
legten Grundlage  weiter  baut.  Oesterreich- 
i  Ungarn   bleibt   Donaureieh,    bleibt  das 
(iulturland    des   euriipäisclieii  Südostens 
I  mit  der  Richtung  auf  den   Orient,  ver- 
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bindet  aber  zugleich  durch  sein  Hin-  kein  einheithi-lRi  Xatimialsta  it,  si.iulern 
einragen  in  das  Gebiet  der  KIbe  [Büh-  ein  musivisch  zusammcnj^cscizicr  V'ulkcr- 
men],  der  Oder  [Schlesien]  und  des  Staat,  empfängt  es  Striiinun<jen  aus  allen 
Rheines  [Vurarlbcr^^'  ciiu  bcachtcns-  diesen  Richtun}j[L-n,  und  seine  schwierige, 
werthe  i^tcUung  in  Mitteleuropa;  es  hat  aber  auch  hihnende  Aufgabe  ist  es, 
einen  Fuss  an  der  Weichsel  und  der  '  allgemeiner  Aus<r]eicher,  l'utYer  uud  Au8- 
jrrn^qLH  rtstetirnpälsclKn  l'bcnc,  und  bc-  weichy;eleise,  Vermittler  aller  dieser 
trat  nul  der  (Jccupaluin  von  liusiiicn  und  Strömungen,  Wirbel,  Stösse,  aber  auch 
der  Herzegowina  die  ßalkanhalbinsel,  wo*  |  Interessen  und  Verkehrsbeziehungen  zu 
zu  noch  kommt,  d;tss  es  die  {Dünstigsten  sein. 

Das  sicherste  Mittel,  bei  dieser  ebenso 
wichtigen  als  schwierigen  europäischen 
ATi^si  pn  zu  einem  tröstlichen  Ergebnisse 
zu  gelangen,  liegt  in  der  möglichsten  Be- 
friedi^ng  der  allen  X'ölkergruppen  ge- 
meinsamen wirthsciiaftliclK'ii  Interessen, 
in  der  Hlüthe  \'Jti  Haiulol  und  Industrie, 
in  iki  ki.iltvolkn  l  lKiltiahme  am  Welt- 
]ian\ls.-I  und  W  clt\  i.  l  ks.  hft' ;  iiiul  alle  diese 
Aulgaben  wcibciiaut  ein  hocliciitwickeltes, 
energisch  uiul  einheitlich  geleitetes  Kisen- 
bahnnetz  als  eine  Nothwendigkeit  hin. 


i'asse  nacn  iiaucu  uesiizt,  una  uurcn 
Istrien,  Tri  est,  Kinme  und  Dahnatien  an  • 
den  Geschicken  des  Mittelmeeres  mitzu- 
wirken berufen  ist.  Hiernach  ist  Oester- 
reich-Ungani  ein  l'ebergangsland.  j 
Um  die  Donau  gereiht,  dabei  zwischen 
dem  eigentlichen  Lande  der  Mitte,  dem 
Deutschen  Reiche,  und  dem  halborienta- 
lischen .Süd(»sten  sowie  zwischen  tkni 
grossen,  productenreiciien  rauhen  Nord- 
osten und  dem  lauen  Mittelmeer  und  den 
hesperischen  Gefilden  gelegen,  ausserdem 
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DIK  Communicationen  haben,  wie 
un^rczählte  Blätter  der  Ge- 
schichte bezeugen,  bei  den  Kriet^- 

zHj^en  aller  Zeiten  eine  massrrcbcnde 
Rolle  gespielt.  Diesem  Umstände  wurde 
wohl  nicht  bei  allen  Völkern  and  nicht 

immer  im  };k-ichen  Masse  Rechnunt;  (ge- 
tragen, wir  begegnen  sogar  in  dieser 
Eteziehunfr  in  verschiedenen  Zeitperioden 

und  Ländern  schreienden  Gegensätzen. 
Während  z.  B.  bei  den  Römern  der 
Strassenbau  ein    strategisches  Postulat 

erster  Ordnung  bildete,  und  vornehmlich 
aus  militärischen  Rücksichten  mit  gruss- 
artigeni  Kraftaufwande  und  in  fOr  alle 
Zeiten  heispiels;ebender  Art  betrieben 
wurde,  sehen  wir  im  Mittelalter  den 
Communicationen  eine  entgegeniiresetzte 
kriegerische  Bedeutung  beilegen,  und 
geradezu  in  der  V'ernaclilässigung  der 
Verkehrsmittel  beziehun^^sweise  in  der 
dadurch  erzielten  Abschliessun^,  die 
militänsclie  rriiponderanz  suchen.  Diese 
Gegensätze  linden  in  den  Verschieden- 
heiten der  Krie<it'ührun<r,  in  dem  Vor- 
herrschen des  Dtlensiven  oder  defensiven 
Elementes,  in  der  culturellen  und  speciell 
technisclien  Entwickhuig  ihre  Erklärung: 
übereinstimmend  sehen  wir  aber,  dass 
allzeit  und  überall  von  militärischer  Seite 
den  (^omnnmicati'nH n  volle  Aufmerksam- 
keit zugewendet  wird. 

Kein  Wunder  daher,  liass  mit  dem 
.Vu^cnblicke.  als  die  Eisenbalmeii  ids 
neues  Verkehrsmittel  aus  bescheidenen 
und  unsicheren  Anfängen  ihren  Siegeslauf 

G«Mkkftt«  der  nMutabncn.  n. 


'  durch  die  Welt  be^iiiiieii.  tlie  militärischen 
I  Geister  sich  der  Frage  bemächtij^en,  ob 
'  und  unter  welchen  Bedingungen,  dann 
in  welchem  Masse-  diese  neue  Erruii^en- 
I  Schaft  der  Technik  in  den  Dienst  der 
I  Kriegskunst  gestellt  werden  könnte. 

i 

i        Anfänge  der  Etseubahnaera. 

Hei    den    p(iliti>clKn    und  culturellen 
,  Verhältnissen  des  deutschen  Bundes  vor 
!  dem  Kriege  l866  lässt  sich  eine  militä- 
rische Betrachtung  des  Eisenbahnwesens  in 
Oesterreich  von  jenem  in  Deutschland 
nicht  immer  ganz  trennen,  imd  so  sollen 
im  Nachfolgenden   manclie  gemeinsame 
I  Verhältnisse  Erwähnung  finden. 
I      Die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  hatte 
anfangs   der   Vierzi^^er-lahre   kaum  be- 
\  gönnen;  die  Frage  > ob  die  Vermehrung  des 
'  Maschinenwesens  und  der  Eisenbahnen 
überhaupt  zum  Vortheile  oder  Xaehtheile 
der  Menschheit  gereiche,  da  es  schon  jetzt 
'  in  vielen  bevölkerten  Gegenden  an  Arbeit, 
folglich  an  Unterhalt   khlc,   war  noch 
actuell ;  —  auf  dem  t  iuutinent  hatte  sich 
nur  Belgien,  den  anderen  .Staaten  vor- 
aneilend, ein  ziemlieh  ausgebreitetes,  zu- 
sammenhängendes Haiumetz  .auf  .Staats- 
kosten geschaffen,  in  Frankreich  war  der 
Eisenbahnbau  wenig  fortgeschritteti. 

In  (Oesterreich  be:;anii  man  ^leieli  n:u  h 
EröfTnungder  ersten  Locomotiv-EiseiilMlin, 
der  Strecke  Fl(tnd-.dorf-Wafir.ini  der 
»A.  pr.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ,  am 
23.  November  1837,  dem  Baue  von  Eisen- 
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bahnen  seitens  des  Staates  volle  Aul- 
merksamkeit  zu  widmen. 

Mit  ( ^ahiiictssclireibcii  \  1.11125.  Novem- 
ber 1837  wurde  erklärt,  dsm  sich  die 
Staatsverwaltung  das  Recht  vorbehalte, 
selbst  Eisenbahnen  zu  bauen.*)  .Mit  llof- 
kanzleidecret  vom  lä.  Juni  1838  wurden 
bereits  »All^eineme  Bestnninungen  über 
das  bei  den  Eisenbahnen  zu  beobach- 
tende Concessions-System«  erlassen. 

In  den  nächsten  Jahren  machte  der  Bau 
von  Eisenbahnen  langsame  Fortschritte, 
so  dass  Ende  1841  die  Nordbahnstrecken 
von  Wien  nach  Olmütz  und  BrQnn,  dann 
die  Linien  Wien-N'mnkirchen,  Floridsdorf- 
Stoekerau  und  Mailand-Monza,  zusammen 
kaum  350  kin,  in  Betrieb  standen.  Im 
Übrigen  Deutschland  waren  bis  dahin  nicht 
flim-/.  1000  kill  Eisenbahnen  eröffnet 
wurden.  [V^l.  Karte  Abb.  12.] 

Trotz  dieser  Verhältnisse  sehen  wir 
zur  Zeit  schon  eine  ansehnliche  gcgcn- 
sUuidlicbe  .Militär-Literatur  heranwaclisen. 

Im  Jalire  1H36  erscheint  in  Friedrich 
L;-i's  rj-~Liihahn-Journal"  ein  .Aulsatz 
imtci  ücm  I  iicl  »Deutschlands  Eisenbahn- 
svstem  in  militärischer  Hezieluui<i'^,  ferner 
bei  Mittler  &  .**^"lin  in  I'crlin  eine  .Schrift 
*Ueber  die  miliUiri.stliu  lienützun^  der 
Elsenbahnen«,  welcher  1S41  nacli  Pote- 
niiken  in  der  i  .Allj^env.  n  .Militär- 
Zeitunj^«,  eine  zweite  Scbrilt  desselben 
Autors  folgt,  unter  dem  l'itel  >l)ar- 
lefiung  der  leclinischen  und  \'erkelirs- 
V'erhältnisse  der  Eiüenbalmen,  nebst  darauf 
gregrOndetur  Erörterung  Uber  die  mili- 
tärische Heiiiit/itni;  ik-rselbc-n,  und  über 
die  zur  Erleichterunj;  dieser  lienülzunj^ 
J5U  treffenden  Anordnungen*. 

Im  gleichen  Jahre  publicirt  der 
hannuverantsche  Iu<^enicur  -  Hauptmann 
von  Dämmert  einen  Auszug  aus  seinem 
Berichte  über  die  von  ihm  besichtigten 
engliächea  batinen,  und  der  frauzüäi.sche 
GeneralGraf  Rumigny — General-Adjutant 
des  Königs  Ludwig  Philipp  —  eine  Ab- 

*)  Vgl  BJ.  I,  H.  .St räch,  »Hie  ersten 
I'riv.ithainien«,  S.  li^z.  l'chcrliaupt  sei  hier 
hcziii;licli  der  eisenb.ihnhisti  »riscneu  Diiten. 
die  zur  übersichtlici»i.n  DansteUung  des  jc- 
weilip:tn  StaiidL:.s  unserer  Eisenbalinen  in 
verstiaedenen  Zeitperioden  aus  dtr  ;dl- 
meinen  Entwicklunps-»_"ii.si.l)ichtc  hier  kurz 
wiederholt  werden,  aut  die  betreHenden  Ca- 
pitel  des  I.  Bandes  ein  fOr  allutnal  hingewiesen. 


.  handlung  Uber  den  Eintiuss  des  Dampfes 
I  auf  Land-  und  Seekrieg. 

Im  Jahre  1842  erscheint  .■Teutschlands 
Vertheidigung  und  das  sie  befördernde  Sy- 
stem der  Eisenbahnen«  von  »einem  Officier 

und  Inhaber  der  <')sterreichischen  grossen 
goldenen  Verdienstmedaille«,  femer  das 
auf  Grundlage  ernster  Studien  tmd  mit 

scharfer  Voraussicht  verfasste  Werk : 
>Die  Eisenbahnen  als  militärische 
Operationslinien,  nebst  Entwurf  zu 
einem  militärischen  Eisenbalm.system  für 
Deutschland«,  des  vielseitigen  Militär- 
Schriftstellers  Pönitz,  welcher  schon 
n  II  her  mit  einzelnen  .Xufsätzen  flberEisen- 

j  bahnen  in  den  Federkrieg  getreten  war. 
Wie  überall  bei  weltbewegenden 
Fragen,  solange  noch  keine  Klärung  der 
Ansichten  eingetreten,  sehen  wir  auch 
in  diesem  Falle  die  widerstreitendsten 
Meinungen  hervortreten.  Während  über- 
spannte Köpfe  im  Cciste  bereits  / alil- 
reiche  feindliche  Hecrschaaieii  wie  die 
Windsbraut  auf  der  Eisenbahn  daheri  ilm 
und  pV'itzIieli  in  die  elLj,ene,  friedliche 
ficiüial  eiiilalkii  -•»elicji',  eine  ;^:in/.!iche 
Umwälzung  der  Kriej^skunst  pr<  plu /eien, 
rnler  'j^itr  lLis  KrieL;1iiliri. n  als  dut\  ;i  die 
Eiseubaluicii  uiuuDglich  gcniaclit  tikiären, 
dociren  die  militärischen  .Skeptiker,  von 
kurzsichtigen  und  willkürlichen  Voraus- 
setzungen ausgehend,  >dass  ein  Truppen- 
corps aus  allen  Wallen  und  von  nam- 
hafter Stärke  ein  sehr  entferntes  Operations- 
ziel zu  Fuss  eben  so  schnell,  ja  äelbi>t 

I  noch  schneller  erreichen  werde,  als  wenn 
es  sich  der  Eisenbahnen  and  nnmpfwageil 
bediene*,  daher  > dieses  Bewegungsmittel 

I  höchstens  zur  FortschafTung  von  Kriegs- 
tiKtterial,    nicht    aber   zu  militärischen 

I  Operationeiu  tauge. 

i  Andere  behaupten  schlankweg,  dass 
»diese  Verbindungsart  ihrer  Natiir  nach 
fast  ausschliesslich  der  Vertheidij^ung  zu- 

I  Statten  kommt,  dag^n  den  Angriff 
äusserst  erschwert,  folglich  die  Invasions- 
kriege last  unmöglich  macht«. 

Zu  diesen  gehörte  auch  der  Militär- 
.Schriftsteller,  welcher  1836  in  List's  Eisen- 
baiui-journal  Nr.  30 sich  wie  folgt  äusserte: 
»Nun  erst  kann  man  sich  die  Stellung 
einer  uut  solcher  Maschiucnkraft  ausge- 
rüsteten   Nation   denken.    In   der  kür- 

.  zcsten  Frist  kann  sie  aus  den  entfernte- 
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stcn  (Je<xendfn  im  Cetitnim  Streitkräfte  ' 
sammeln  und  dieselben   nach  den  vom  | 
Feinde  bedrohten  Funkten  werfen.    Mit  | 
ebenso  t^^rnsscr  Lcicliti^^keit  wirt!  sie  Ar-  j 
tülerie, Munition  undl'roviantvorruthe  con- 
centriren  und  den  verschiedenen  Amiee- 
corps  nachsenden.  Die  Heerzü;(e  werJLii  ' 
das  Innere  des  Landes  durch  Einquartie-  i 
runden,  Vorspann  u.  s.  w.  nicht  erschöpfen 
fuli  r  die  Strassen  ruiniren,  bevnr  sie  zur  ' 
Grenze  gelaiigca.    Die  Truppen  selbst  ! 
werden   ihre  besten  Kräfte    nicht   auf  | 
Märschen  erschöpfen,  bevot  sie  itis  Treffen 
kommen.   Aul'  dem  Wagen  ausgenilit,  i 
werden  sie  im  ersten  Moment  ihrer  An-  | 
kauft  am  besten  im  Stande  sein,  sicli  mit 
dem  Feinde  zu  messen.  Und  haben  sie  i 
ihn  auf  einem  Punkt  lahm  geschlagen,  I 

so  können   sie   am   z\\\:iU-n  ejLler  ilritteu 
Tag  nach  der  Schlacht  aut  einem  anderen  . 
50  bis  100  Meilen  entfernten  Punkt  mit  | 
ffleichem  Erfoljfe  verwendet  wetdeti,  denn 
sie  werden  sich   während  des   l>ans-  1 
portes  von  ihren  Strapazen  erholt  haben.«  | 

»Im  schönsten  I.ieiite  stellen  sich  uns  1 
aber  diese  Wirkungen  dair,  wenn  wir 
bedenken,  dass  alle  diese  Vortheile  fast 
ausschliesslich    der    Vertheidiu;mi^  zu- 
statten kommen,  dass  es  zehnmal  leichter  1 
ist  defensiv,  und  zehnmal  schwerer  als  | 
bisher  offensiv  zu  agiren.« 

»Die  erste  und  grösste  Hauptu'irkun^^ 
der  Eisenbahnsysteme  in  dieser  Bezieh  nn<; 
ist  demnach  die,  dass  die  Invasionski  ie^e 
aufhören;  es  kann  nur  noch  von  Grenz-  j 
kriegen  die  Rede  sein.«  | 

•  So  wird  das  Eisenbahnsystem  aus 
einer    Kriegsmilderungs-,    Abkürzungs-  i 
und  Verminderongsmaschine  am  Ende  | 
{jar  eine  Maschine,  die  den  Krie^  selb.st 
zerstört  und  alsdann  der  Industrie  der  1 
Continentalnationen  dieselben  Vortheile  | 
gewährt,  welche  England  seit  vielen  Jahr- 
hunderten aus  seiner  insularischen  Laj^e 
er«'achsen  sind,  und  denen  jenes  Land 
«um  {gössen  Theil  den  jetzigen  hohen 
Stand  seiner  Industrie  zii  verdanken  hat« 

In  wohlthuendem  Gegensatze  zu  vor- 
stehenden Uebertreibuntien  steht  eine 
AeusseriuiR  des  Keldmarschalls  (•rafen 
Radetzky  aus  dem  Jahre  lS,V),  welche 
woraus  einem  ( Gutachten  di  >-.ll  en  betreffs 
der  projectirten  Eisenbahn  V'cnedig- 
Mailand  entnelunen. 


»Vor  allem  andern«  —  führt  der  Feld- 
marschall aus  —  'inuss  ich  bemerken,  dass, 
wenn  es  sich  um  eine  Unternehmung  von 
solchem  Finflnsi^t"  anf  ilie  industriellen 
Interessen,  nicht  blos  einer  Provinz,  son- 
dern der  .Monarchie  handelt,  alle  klein- 
lichen und  einer  rlnc^stücbcn  Fcsthrtlnin<T 
von  Begriffen  (iber  Landesvertheidigung 
entlehnten  Rücksichten  schwinden  mQssen, 
die  einer  snl^ Ii ^-ii  Unternehmung  nur  eng- 
herzige Fesseln  anlegen  wUrden«  .  .  .  . 
»Ich  habe  nie  eine  Eisenbahn  gesehen  und 
kenne  diese  grossartij^cn  nefnrJernnys- 
Diittel  der  heutigen  Industrie  nur  der 
Theorie  nach,  ich  glaube  jedoch,  dass 
eine  Eisenbahn,  in  deren  Besitz  wir  uns 
betinden,  militärischen  Zwecken 
nur  förderlich  sein  kann,  weil  sie 
ans  die  M()glichkeit  t^ewährl,  (XT'osse 
Transportmittel  mit  unglaublicher  Schnel- 
ligkeit in  Bewegung  zu  setzen.« 

Der  k.  k.  U<  tf-Krie<(srath  sprach  sieh  in 
einer  an  die  vereinte  Uofkanzlei  gerichteten 
Note  vom  17.  Februar  1S41  bei  Begutach- 
tung des  in  Aussicht  genommenen  Bahn- 
netz-Programmes   tolgendermassen  aus : 

»Der  Hof-Kriegsrath  hat  die  Ehre, 
die  schon  zum  uttercn  abgegebene  Aeus- 
serung  zu  wiederholen,  dass  Eisenbahnen, 
welche  Ausdehnung  sie  auch  immer  er- 
halten mögen,  auf  Kriegsunternehmungeii 
nie  nachtlieilig  einwirken  können,  indem 
der  einzige,  bei  dem  gesetzten  Falle  er- 
folgenden Kückzuges  der  eigenen  Armee, 
durch  die  Ueberlassung  an  den  Feind 
entstehen  könnende  Nachtheil  durch  die 
Leichtigkeit  der  Entfernung  von  Trans- 
portsmitteln und  Schienen,  sowie  durch 
die  BenQtzbarkeit  des  Bahnkörpers  als 
.Strasse  beinahe  j^äüzlieh  verscliwindet. 
Dagegen  ist  es  nicht  in  Aln  ede  zu  stellen, 
dass  Eisenbahnen,  soLm-e  sie  im  Be- 
reiche der  eigenen  .Armee  liegen,  zur 
Erleichterung  und  Beschleunigung  des 
Transportes  von  Lebensmitteln,  Kriegs- 
material und  selbst  Truppenkörpern  mit 
Vortheil  zu  beiiützen  sind,  und  das» 
transversale  Eisenhahnen,  im  Fall  sie 
zwei  Operationslinien  verbänden,  und  man 
die  eine  mit  der  anderen  verwechseln 
wollte,  sich  von  entschiedenem  militäri- 
schen N'ut/en  bewähren  mOssten.« 

Cjleichfalls  frei  von  sangiiinisc!iem 
Optimismus  wie  von  unfruchtbarer  .Skep- 
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sis,  sehen  wir  Pönitz  in  seinein  <;rund- 
leKcnden  Werke,  von  mehrjähri(rcn,  viel- 
seiti^Lii  Hl.' il\al;tuiit;en  ausfielietul,  eine 
Reihe  von  scharfsinnigen  Untersuchungen 
Uber  das  Wesen  des  Mflit&r>Eisenbahn- 
Tn!ns|ior)vs  durchftihreii,  um,  »künftige 
Zeiten  und  Zustände  ins  Auge  fassend«, 
Grundsätze  ftir  den  Einfluss  der  Eisen- 


'  lagen :  1840  wurden  3000  Personen  von  3, 
I  ein  Infanterie- Regiment  ^  1500  Mann 
'  stark    —   von   2  Loconiotiven   auf  der 
^  Strecke  Paris  -  Versailles  mit  je  einem 
I  Zuge  befiirdert;  1841  brachte  eine  Loco- 
motive    das     12.    f"i;^cr  -  Bataillon  - 
800  Mann    in    22   W  agen,    -  -  dann 
II  Wagen  mit  Reisenden,  Pferden  und 


Abi»,  n. 


balmen  auf  die  kriegerischen  Operationen 
aufzustellen,  welche  nach  der  Ansicht 
des  Verfassers-  :\::ch  noch  in  tn:.t>i^^ 
Jahren  ihre  C  Geltung  nicht  einbüsscn 
durften«.  —  Und  damit  dies  umso  sicherer 
der  Fall  sei,  zieht  I'nnit/,  soj^ar  die 
Möglichkeit  der  Einführung  elektrischer 
Locomotiven  und  die  Polgen  derselben 
in  den  Kreis  seiner  Untersuchungen. 

Gering  waren  die  Erfahrungen,  welche 
bis  dahin  an  grosseren,  namentlich  an 
militärischen  Transportbewegungen  vor- 


j  Gepäck  —  im  Gan^sen  66  Achsen  — 

I  von  Hradisch  nach  BrOnn.  Daten  über 
Forthc  w  Lmmi;  «in'issercr  todter  Lasten  niit- 

I  tels  Eisen  bahnen  lagen  aus  England  vor. 

j  Es  waren  dies  Kraftansserungen, 
wclclie  —  so  WLüii;  itie  mis  auch 
gegenwärtig  zu  impuniren  geeignet  sind 

!  —  damals  immerhin  Maximaüebtungen 
darstellten     und     einen    SchluBS  darauf 

I  zuliessen,  was  die  Eisenbahnen  bei  Vor*- 
handensdn  des  erforderlichen  Pahrparkes 
und  bei  forcirtem  Betriebe   zu  leisten 
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verniöclitcn.  Aut  diesen  Ert"aljrun<fen 
basirt,  und  hei  Einhaltung  einer  richti- 
gen Mitte  zwischen  übennässi;fer  und 
zu  (jerin^er  Anlorderiing  an  die  Bahnen, 
entwickehe  Pünitü  tirundsätze  für  die 
niihtarische  Benutzung  des  neuen  Ver- 
kehrsmittels, von  weichen  einige  that- 
sächlich  auch  noch  in  unseren  Ta^en 
mass^ehend  sind. 

Was  die  Luiütungen  der  Eisen- 
bahnen im  Allgemeinen  anbelanj^t, 
so  <;ab  man  sich  mitunter  w  nhl  über- 
triebenen lllusiunen  hin.  So  (gehörte  üraf 
Kumi^^ny  zu  denjenitjen,  welche  5O.OOO 
Mann  auf  einer  Eisenbahn  200  Lieus 
[900  km]  weit  in  20  bis  30  Stunden 
fortschaffen  zu  können  glaubten.  In  jenen 
nüchternen  Kreisen  hin;;e«;en,  zu  welchen 
Pönitz  gehürte,  dachte  man  an  die  Mög- 
lichkeit der  Durcbftlhrung  des  strategi- 
schen Aufmarsches  mittels  derselben 
nicht;  die  Phantasie  verstieg  sich  doch 
noch  nicht  so  weit,  ein  derartiges 
Eisenbahnnetz  zu  denken,  wie  es  zu 
diesem  Zwecke  gehört.  Auch  andere 
Bedenken  lähmten  den  Mu-  .1er  Phan- 
tasie: der  Kussmarsch  aus  den  (iarni- 
sonen  nach  dem  Kriegsschauplatze  wurde 
als  ein  unentbehrliches  Abhärtirngs-  und 
Disciplinirungs  -  Mittel  für  unerlässlich 
erklärt;  für  grössere,  namentlich  rasche 
Transportbewegungen  sollte  eine  Ent- 
fernung von  etwa  400  /  die  Maximal- 
grenze bilden,  demi  *  will  man  die  Vortheile 
der  Eisenbahnen  als  OperationsKnien 
richtig  würdige:],  s  iiiu-^n  man  nicht 
Armeen  von  100.000  Mann  aus  allen 
Waffen  und  mit  allem  Zubehör  auf 
Strecken  von  IOC  .Meilen  fortschaffen 
wollen« ;  die  Cavallerie  würde  —  des 
grossen  Wagenbedarfe«  sowie  der  gesund- 
heitsschädlichen !"M!iren  der  Bahnfahrt 
auf  das  Pferdematcrial  wegen  —  »auf 
dieses  Bewegungsmittel  für  immer  ver- 
zichten müssen«,  u.  A.  m.  —  Imti.i.ii  in 
aber  wurden  den  Eisenbahnen  schon 
grosse  Aufgaben  zugedacht:  nicht  nur 
Zufuhr  von  Kriegsmaterial  und  \'n!r:iflu n 
alier  Art,  Abschub  der  Impedimcnta 
sowie  schnelle  Beförderung  von  Nach- 
richten und  Ikfc1il(.ii.  sondern  auch  haupt- 
sächlich Massentransporte  von  Heercs- 
kOipem  zu  allerlei  Vertheidigungszwecken 
und  selbst  zu  unerwarteten  >  Offensiv- 


'  Operationen«.  Eine  gänzliche  Umgestal- 
tung der  Kriegskunst  wollte  man  daraus 
j  nicht  ableiten,  wohl  aber  erblickte  man 
in   den   Eisenbahnen  einen  mächtigen 
Kraftfactor  fUr  die  Vertheidigimg.  indem 
durch   dieselben     »das   Mittel  geboten 
wird,   einzelne  Linien  und  Punkte  des 
Kriegsschauplatzes  schnell  r.»  verstärken, 
i  überliaupt  die  grossen  Infanterie- Reserven 
I  mit  ihrer  Artillerie  trQher  als  der  l'eind 
es  ahnen  kann,  dahin  zu  bringen,  wo 
sie  den  Ausschlag  geben    sollen c.  Und 
1  man  stellte  sich  darunter  schon  grosse 
I  Massen  vor,   der  Ausbau  eines  wohl- 
erdachtcn  Eisenbahnnetzes  sollte  es  er- 
1  möglichen,  >mit  160.000  Mann  Infanterie 
I  und  350  Geschützen  zu  fahren,  wohin  es 
;  beliebt,  und  es  würde  tuir  weniger  Tage 
bedUrlen,  um  das  Doppelte  dieser  Streit- 
macht an  Ort  und  Stelle  zu  bringen«. 
Dass   den   .Militärbehörden  im 
I  lvriegi>faUe   das    uneingeschränkte  Üe- 
I  nUtzungsrecht  aller  Bahnen  zufallen  mOsse 
—  mögen  Letztere  auf  .Staats-  oder  aut 
I  Privatkosten  gebaut  worden  sein  -  wird 
I  bereits  als  unerlSsslich  erkannt,  speciell 
sollte  tlas  gesammte  Fahrbetriebsmateriale 
i  vertragsmässig  »»der  im  Wege  der  Kequisi- 
j  tion  zur  Verfügung  der  Militär- Verwaltung 
gestellt   werden.    .So  sehen   wir   in  den 
I  >  Allgemeinen  Bestimmungen  Uber  das  bei 
j  Eisenbahnen  zu  beobachtende  Concessions* 
.Systc;i;    kkn  Satz  enthnltm.  Jass,  »wenn 
I  die  Militär- Vcr\\'altung  zur  Beförderung 
I  von  Truppen  oder  Militär-Effecten  von 
den  Eisenbahnen  Clebrauch   zu  m  iclieii 
wünscht,   die   Unternehmer  verpflichtet 
sind,  derselben  hiezu  alle  zum  Trans» 
porte  dienlichen  .Mittel  gegen  Vergütung 
1  der  sonst   allgemein   für  Private  be- 
I  stehenden  Tarifpreise  sogleich  zur  Ver- 
fügung zu  stellen«. 
I       Für    die   Feldami  ee   bezeichnet  es 
I  Pönitz  als  nothwendig,  dass  ein  Stabs- 
officier  des  ( lenera!-<JuarticrnKistcrstabcs 
dem  Oberieldherrn  für  die  Leitung  der 
Eisenbahntransporte  beigegeben  werde. 
Was    bezüglich   der   .Anlage  und 
.  Einrichtung  der  Bahnen  als  turnst- 
I  gebend  gelten  sollte,  I8»«t  sich  in  wenigen 
'  W  <irtcn  zusammenfassen : ( "tlciclnn.'issi;iki.  it 
in  .Spur  und  Ausführung  bei  allen  Buhnen, 
doppelgeleisige  Herstellung  bei  den  Haupt- 
I  linien,  geräumige,  mit  zahlreichen  Ge- 
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leisen,  Drehscheiben  und  anderen  Aas-  |  Plätzen, verzehrt dieniitgebrachtenLebens- 
weichuiitismitteln    versehene    Bahnhof-  |  mittel  und  filllt  die  Feldflaschen  mit 

anlagen,  Vernieidunti  von  Kopistationen,  frischem  Trinkwasser.  Da  die  .Mainischaft 
kiütuiigst'ähigu  Wasserlörderuiigsanlagen  .  fast  iünl  Stunden  still  (gesessen  hat,  wird 
[der  Handbetrieb  Avurde  dem  »kost-  |  ihr  die  kleine  Beweijun-f  sehr  wohl  thun. 
spiel iyen  und  nicht  empfehlcnswerthen  j  Die  l'ferde  werden  j^etiittert  und  zur 
Dainplpumpenbctricbe«  vorfjezoj^en],  krUf-  i  Tränke  geritten  oder  {geführt...-.  Dann 
tige  Maschinen  und  yerauinit^e  Wa^^en.  I  vHrd  wieder  aufgebrochen  und  bis  4,  5, 
Die  Elnflussnahme  der  Militär- Ver-  Thr  Nachmitta<rs,  ja  bis  7  Uhr  .\bends 
w  altuni^  auf  Hisenbahn-I'njjecte  wurde  j  tjetahren :  •  Das  ist  aUerdinj^s  schon  etwas 
iii  Oesterreich  von  allein  Anfan^^e  an  '  »spät«,  denn  es  soll  in  der  Station  ge- 
ausgeöht;  schon  Knde  der  Dreissiijer-|ahre  nächti<xt  werden,  und  dort  »g^bt  es 
ersclTi  iin-n  ( leneralstabs-Ofticiere  als  Mili-  I  noch  Mancherlei  zu  thuii-^. 
tili- VdUeter  bei  den  zur  Würdifjun^  von  I  Aucli  verschiedene,  seharfsiniiijre  Com- 
solchen  Projecten  zusammen<fesctzten  binationen  werden  da  vorgeschlagen: 
Connnissinnen ;  speciell  für  Ungarn  be-  '  Vormitta«;s  marschircn  die  Truppe!!  zu 
ütinunte  die  Alkrhöcliste  Entschliessuu};  '  Fuss,  damit  dem  Moniente  dci  .-Abhärtung 
vom  5.  März  1839,  dass  Bahnprojecte,  Rechnung  getrag'en  werde.  Nachmittags 
vor  deren  Be'ri  indlun^  dem  tieneral-  ,  wird  die  Bewe<rim;j  per  Bahn  ffirt<;t-:ft7t ; 
Con»mando  zur  Be^utaclitunfj;  zuzustellen  j  bwi  .Mangel  an  Loeotnotiven  werden  die 
seien.  j  Bahnzü^x    Jauch   Truppen-   oder  durch 

Kür  die  Durchführunj;  der  Trans-  I  requirirte  Landespferde  oe/oj^en,  oder 
portbewciJuny;en  finden  wir  in  Pönitz'  1  es  wird  ein  gemischtes  Tractions-System 
Werke  bereits  concrete  Clrundsätze  aus-  j  [Locomotive  und  Pferde]  eingeleitet, 
{resprocl'.cti ;  Im  .Allgemeinen  wurde  der  ■  Der  Fassunj^sraum  der  Fahrbe- 
Vorzuir  dcui  Kchellon-Verkehre  ;;e^eben,  .  triebsmittel  ist  ein  seiir  zutreffender, 
nämlich  der  Beförderung  mittels  rasch  I  u.  zw.  per  \Va^;;on  40  .Mann  oder  6  [^^c- 
aufcinander  folgenden  Ziij^en,  ohne  Ah-  \  sattelte  oJer  beschirrte  und  irefcsselte] 
warten  der  rückkehrenden  Trains,  was  j  Pferde  mit  3  .Mann,  oder  ein  (jeüchütz 
dem  Zwecke  der  raschen  Verschiebung  |  mit  der  zu^^ehörifren  ßedienungsmann* 
kleinerer  Körper  eben  entspricht.  .Man  s^Ii  ifi,  oder  ein  Fuhrwerk.  Die  .Mann- 
zog zwar  auch  den  Turnus- Verkehr  in  .sti».iil.Nway;en  waren  otlcu;  für  Pferde- 
Betracht,  nämlich  jene  auf  regelmassigen  wa^cTi  bestand  zwar  keine  zweckmässige 
Verkehr  in  beiden  Kichtun>ren  berechnete  Type,  doch  wurde  in  Oe-^l erreich  die  Mf*!!- 
Beförderun};s weise,  bei  welcher  auf  die  1  malholic  gedeckter  (iiiterwagen  seit  Ent- 
rttckkehrenden  Leerzüge  reflectirt  wird,  j  stehen  der  Eisenbahnen  mit  G'i"  [1*93  fif} 
aber  man  hielt  die  Ausf-ihnui^  i!es>e!ben  festy,esetzt  und  dadurcli  uio  Fra^e  über  die 
noch  für  eine  »sehr  schwierige  Aulgabe«  j  Pferde  Verladung  prmcipiell  entschieden, 
—  begreiflicherweise,  weil  die  Nothwen-  während  noch  1858  der  Deutsche  Eisen- 
dijikeit  und  Zweckmässigkeit  regelmäs-  |  bahnverein  bei  der  Wagendimensionirung, 
sigcr  und  fester  Fahrordnungen  noch  nicht  1  für  die  Ciüterwugen  keine  bcsLimintc  Höhe 
zum  vollen  ßewusstsein  gelangt  waren.  |  vorschrieb,  und  somit  vorstehendem  Be- 

Die  PielilL-  und  Intensität  des  Bahn-     dürfnisse    nicht     Rechnui  -     trug.  .An 
Verkehres,  die  allein  grü.sse  Erfolge  ver-  ,  Locoinotiven  w  urden  zwei  auf  eine  Meile 
bürgen,  bildeten  noch  keinen  Factor  im  '  [7'5^wl  Doppelgelei.se  gerechnet. 
Massentransporte.   Die  Fahrjieschwindig-  Für  d  i  e  Z  u    s  o  r  d  n  u  n  g  war  mass- 

keit  war  wohl  mit  3  Meilen  [23  km]  per  1  gebend,  doss  >cine  in  gutem  Stande 
Stunde  festgesetzt,  aber  schier  idyllisch  |  befindliche  Locomotive  mit  einem  Zuge 
stimmt  es  uns,  wenn  w  ir  in  den  von  Pönitz  1  v<jn  lo  bis  12  Wagen,  welche  mit 
ausgearbeiteten  Beispielen  lesen:  »Hier«  I  300  Personen  und  vielem  Reisegepäck 
[nach  fanfstütidiger  Fahrt]  »wird  ein  belastet  sind«,  mehrere  Tage  hinterein- 
dreisti'mdi^cr  Halt  uemacht.  Die  Maim-  ander  bei  e itier  Fahrgeschwindigkeit  von 
Schaft  vcrlässt  ihre  Wagen,  lagert  batail-  1  30  km  die  Stunde,  einschliesslich  Bctriebs- 
lons-  und  batterieweise  an  schicklichen  |  und  W'asseraufenthalte,    eine  tägliche 
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Leistung  von  230  km  [7 — 8  FahrstuiitienJ 
bewältigen  kOnne.    Da  nun  weiters  die 

Ansicht  herrschte,  dass  »durch  KuppcKnig 
zweier  Locomotiven  eine  besondere  Kratt- 
erhöhung  entsteht«,  und  da  man  Zugs- 
intervalle ersparen  wolhi..  hcfilrwortete 
man  sogenannte  »Doppelzüge«,  nämlich 
ZQge  mit  a  Maschinen,  und  zwar  zu 
24  Waffen.  '.\-t-K-hr  sn  Ivf'.'il.i^t 
ein  Inlanterie-liataillun  [^OO  Mann  sowie 
die  nötigsten  Wagen  und  Pferde]  mit 
der  vorbezeiehncten  Leistnnsl  mehrere 
Tage  hintereinander  zu  l>efürdern.  Die 
DoppelzQge  sollten  einander  mit  laoo  m 
Ah-tnnd  fol^en  und  zu  f>  in  taktische 
tchellons  lür  etwa  brigadestarke  Kürpcr 
zusammengefasst  werden.  Diese  Grösse 
der  Kchellons  war  nach  den  Speiscwas-^er- 
V'erhältuiüsen  bemessen.  .An  Keserve- 
Locomotiven  rechnete  man  circa  30*/oi 
an  Reparaturstand  20"/,  für  Locomotiven, 
und  is^'n  für  Wa^jen. 

Es  ben()thifrten :  eine  Infanterie- 
Uriu:  uIj  mit  iSoo  ^^ann,  06  Pferden  und 
12  i'  ulu  werken  (der  Train  sollte  niö«;- 
lichst  restrin^irt  werden]  6  Doppelzü^e; 
eine  ^)]Tfnndijre  Fussbatterie  zu  150 -Mann, 
96  i'ierden,  H  CeschUtzcn  mid  12  Fahr- 
zeugen lVt>  andere  Batterien  2  bis  a'/s 
DoppelzU<^f :  (.  iü  Corps  von  20.OOO  Mann 
und  48  (Jeschützen  34  Doppelzüge  mit 
100  Locomotiven  [darunter  32  Reserve], 
S4  Personenwagen,  168  Lastwagen  [für 
Fuljrw  erke],  lOo  i'ferdewagen.  Soviel 
Betriebsmaterial  besassen  1843  Oesterreich 
soix  ic  d  i<  nn>:>;erästerreichische  Deutsch- 
land noch  nicht.  1 

BezOglich  der  Cavallerie  rechnete  j 
man  tnlfjLMKlfm'nssen : 

Ein    (.luvallci  IC  -  Regiment    von  750 
Reitern     mit    830    Pferden  benJUhijft 
150  Waucii  oder  6  fünfzii^achsi^c  l>'<p- 
pelzüjrc,  J.  I.  soviel  wie  eine  InUuUcne- 
Brigade  von  fast  5000  .Maim  oder  32 
(ieschützc.    D.i  nt:n  -selbst  die  genialste 
VerwciiJuu^  von  750  K'cUern  ui  keinem 
Falle  mit  der  Wiricsanikeit  von  5000  Mann  I 
Infanterie  oder   32  Geschützen   in  W-^- 
gleich  kommen  k.uiiK,  su  ist  der  Bahn- 
transport dieser  Waffe  in  der  Regel  nicht  j 
begründet.  Da/n  kniTme?!  '.Mich  dir 
erwilhnten  BeJciikcn   \\>.-i'i    i-icr  sciiad- 
lichen  Einwirkung  der  Bahnfahrt  auf  die 
Gesundheit  der  Pferde,   in  besonderen 


Fällen  sollte  der  EiseubalnUransport  bei 
der  Cavallerie   immerhin  platzgreifen, 

man  crfanLl  sogar  eine  combinirte  Be- 
furderungsweisc,  bei  welcher  die  Mann- 
schaft per  Eisenbahn,  die  IHierde  aber  mit 

Fussmärschen,  instradirt   ^\l.rden  sollten. 

Die  Ein waggonirung  sollte  nicht  in 
den  Hauptbahnhöfen  allein,  sondern  des 

Raumbedarfes  zur  Aufstellung  der  I.eer- 
garnituren  wegen  —  selbst  bei  nicht 
sehr  grossen  Echellons  —  auch  in  den 

kleineren  Xachbarstationeii  stattfinden. 
>Die  Truppen  marschiren  dicht  an  der 
Eisenbahnstrecke  auf,  die  Generalstabs« 

Orticivre  und  .Adjutanten,  welche  ein 
genaues  Verzeichnis  von  der  Zahl  der 
Plätze  jedes  einzelnen  Wagens  besitzen, 
theilen  hiernach  die  .Mamischaft  ab,  und 
ernennen  die  Commandanten  für  jeden 
Wagen.  Eine  halbe  Stunde  vor  der  Ab- 
fnhrts/'eit  marschiren  die  Bataillone  an 
ihre  Wagenzüge  und  es  fomiiren  sich 
nun  die  Abtheilungen  ihren  Wagen 
trti^unüber,  wo  sie  (lewehr  beim  Fuss 
nclnnen  und  das  .Signal  zum  .Aufsitzen 
erwarten.  —  Da  die  .Aufnahme  der  den 
Truppen  zugeh(>rigen  Pferde  und  W;\i:^l?i 
die  meiste  Zeit  in  .An.spruch  ninnnt,  auch 
mancherlei  besondere  Vorkehrungen 
nöthig  nKiofit  [Rampen  werden  nicht 
speciell  erw,khiUj.  ^so  niuss  sie  sobald 
als  möglich  bewirkt  werden.« 

Um  Militärbeh<">rden  und  Truppen  in 
der  Eiscnbahninstradirung  e  i  n  z  u  ü  b  e  n, 
wird  empfohlen,  die  Zusammenzielnj:wc;i 
zu  den  grösseren  .Manövwn  mittels 
Eisenbahn  zu  bewirken. 

Dass  bei  der  gcwissenh.iften  Unter- 
suchung aller  niassi;cl^.iulcn  Factoren  auf 
das  Personal  niciii  vergessen  wurde, 
ist  begreiflich.  Da  die  vorhandenen 
.Maschinenführer  —  einer  auf  3 
neu  —  für  aussergewöhnliche  Vciluüi- 
nisse  nicht  genügen  kennen,  wird  eine 
.Aushilfe  Jutcti  im  Frie^l.ti  utszubildende 
.Maimschali  der  .Artillerie-  und  Genie- 
WatTe  vorgeschlagen. 

Hinsichtlich  der  .Ausgestaltung: 
des  Bahnnetzes  war  in  ( )es!erreicli 
erst  in  letzter  Zeit  ein  planmässiges  Vor- 
^rli-ii  in\s  Au'^e  gefasst  wurden.  Während 
noeli  die  ((sterreiehischen  l-"isenbahn-Con- 
cessions-Bestimmungen  vom  Jahre  1838 
feststellten,  dass  »die  Wahl  der  Kich- 
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Um  fr  und  Reihenfolge  der  zu  erbauen- 
den Eisenbahnen  den  Privaten  überlassen 
wird«,  allerdings  > mit  der  Beschränkung, 
welche  wicliti<rere  Öffentliche  Interessen 

erheischen*,  erscheint  im  üecember  1S4T 
Uber  Anregung  des  Freiherm  von  Kübeck  i 
—  Präsidenten  der  k.  k.  Allerhöchsten  I 

Hofkammer  —  ein  Hofkanzleidecrct,  mit 
welchem  die  Eintheilung  der  Bahnen  in  I 
Staats-  und  l'rivatbahnen  eriulgi,  und  I 
als  zur  ersteren  Kategorie  gi-"h(irig,  die 
zu  erbauenden  Linien  »von  Wien  Über 
Prag  nach  Dresden^  von  Wien  nach 
Tricst.  von  Venedig  über  Maihnul  ;iacli 
dem  C-omcrsee,  dann  jene  in  der  iÜclituug 
über  Bayern  ,  erkl/lrt  werden. 

In  dem  Gutachten  iSber  dieses  Vut- 
ariimm  sprach  sich  der  HolTtriegsrath  , 
tiahin  ans,  dass  mihtärischcrseits  dagegen 
nichts  I. iii/uwenden  sei,  sondern  dasselbe 
»viel  cIil:  its  tnilitärisch  nützlich  aner- 
kannt werden  müsset. 

Viel  weitergehetid  war  natiirgemäss 
das  Pni'^ranini  über  ein  strategisches 
Lkiluinel/,  welches  Pönitz  als  iiiutidlage  ^ 
seiner  Untersuchungen  und  concreten  1 
Vorschlüge  aufsti  lltL .  nriss<.lliL  war  einer- 
seits gegen  Krankreici)  und  andererseits 
gegen  Russland  gericlitet.  imd  bestand 
in  seinem  österreichischen  Theile  aus 
folgenden  Linien: 

1.  ».\ls  vordere  Hauptopera- 
t  i  fi  11  s  b  ;i  >  i  >  und  zugleich  aii.li  als 
künsviliciic  IIa  u p t  v er t he  i d  j g  u  11  gs- 
linic'  gegen  Wussland  die  Hahn  Letn- 
bcrg-Krakau-Oderberg,  zum  Anschlüsse 
an  die  Oderbahn ; 

2.  »als    hintere  Hauptopera- 
tionsbasis»    die  Bahn  Ki  inum  [oder 
Kaab]-\\"ien-Stockerau-    im   Donauthale  1 
bis    Cirafenwörth-CImünd-Budweis-Prag-  j 
Dresden  [Berlin-Stettin];  | 

dazw  ischen  die  V er bindungcn;  j 

3.  Kotnofn  [oder  Pressburg)  bis  Trent-  | 
schin  als  Damptlxihn,   dann   als  Pferde- 
bahn   mit    der   Einrichtung    für    leere  1 
Dampfwagenzüge    nach    Freistadt    zur  | 
Krakauer  Hahn; 

4.  Wien-OlmUtz-Üderberg,  w  ovo»  die  1 
Strecke  bis  Olmiltz  schon  bestand;  | 

5.  Ohnütz-Pardubitz-Kolin-Pray, : 

O.  Pardubitz-Juscfstadt-Urcülau  [in  der 
Strecke  Jusefstadt-Schweidnitz  als  Pferde-  | 
bahn]. 


Femer  die  Bahnen: 

7.  Wien-Linz ; 

8.  Wien-Triest  mit  Abzweigung  von 
Strass  nach  Essegg; 

9.  Wien- Raab-Ofen. 

Die  Kosten  dieses  Bahnnetzes  wurden 
in  Thalem  zwischen  70.000  für  schweren 
und  tlieueren  und  25.000  für  leichten 
und  wohlfeilen  Boden,  im  Durchschnitte 
mit  40.000  Thaler  per  Kilometer  ver- 
anschlagt. 

Truppen  sollten  in  wenig  bevölkerten 
Theilen  zum  Bahnbaue  verwendet,  Mili- 
tär -  (.nionien  mit  Standlagern  an  den 
Eisenbahnen,  zum  Schutze  der  Grenzen 
errichtet  werden. 

Auch  das  Zerstören  von  Eisen- 
bahnen wurde  in  Betracht  gezogen  11  ml 
in  einer  objectivcn,  ebenso  von  leicht- 
sinnigem Optimismus  wie  von  klein* 
müthigem  Pessimisnms  freien  Aiiffassung 
gewürdigt.  Die  Zerstörung  kann  erfolgen 
durch  E:ittLtnung  oder  .Sprengung  des 
(ieleises,  durch  I  nlLigraben  des  Unter- 
baues, durch  Spieii;;ung  von  Brücken, 
endlich  durch  Vernichtung  von  Stations- 
einrichturiLren.  Alle  diese  Zrrstf'inmiren 
erfordern  eine  gewisse  ZeU,  und  können 
durch  die  Anlage  der  Hahn  selbst  sowie 
dur\'li  L  iif  spri.1.  Itende  Bewaclaiiii;  \  ielfiiL  li 
verinndcit,  Uiindcstens  abci  lasch  ent- 
deckt und  —  wenn  \'orsorgen  hiefUr 
«^rrtrotVen  sind  —  aufgehoben  werden, 
deiui  >  selbst  der  Hau  einer  hölzernen 
Nothbrücke  erfordert  nur  einen  halben 
Tag,  wovon  man  Beispiele  auf  englischen 
und  amerikanischen  Eisenbahnen  hat«. 

Die  schärfste  Bewachung  —  welche 
nicht  nur  durch  Bahnwäcbter  sonden» 
durch  Truppenabtheilungen  ertolgcn  sollte, 
verlangte  Pönitz  für  Bahnen,  welche  iXngs 
der  (iiviizl  hinziehen,  und  er  schlug  hie/u 
ein  dichtes  System  von  Doppclvedetten 
und  Feldwachen  vor,  weiches  mit  circa 
100  Mann  per  Kilometer  berechnet 
wurde.  Für  Bahnstrecken  im  Kücken  der 
Armee  forderte  er  auch  einen  gewissen 
.Schutz,  'Weil  d-u  ZLr-t"Tung  derselben 
künttig  eine  Hauptaufgabe  für  Partei- 
gänger werden  wird«;  dieser  Schutz 
sdllte  am  zweckmässigsten  durch  kleine 
faluende  Culonnen  erfolgen.  Zum  Schutze 
gegen  nachhaltigere  Zerstörungen  —  so 
von  Bahnhofeinrichtimgen,  Werkstätten, 
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WassLranlaii^en  etc.  —  an  Eisenbahn- 
kijutciipunklcn,  dann  von  wichtigen  Eiscii- 
bahnbriickcMi,  .si>lUe  die  Fortiticalir)!!  die 
Mittel  an  die  Hand  geben.  Der  He- 
sclücääung  fahrender  Züge  durcli  Artillerie 
legte  Ponitz  der  geringen  Präcision  v^regen, 
nicht  allzu  grosse  Bckutung  bei;  er 
beantragte  aber,  die  exponirteu  Bahu- 


decretes  vom  23.  nccciu'iLi  1H41  zum 
Theile  auf  den  Aushau  der  schon  eoii- 
eessitmirten  Privatbahnen,  hauptsächlich 
ab^i  uit  lUc  Anlage  der  als  Staatsbalinen 
in    Aussieht    gcnuinnieiicn    Linien  ver- 

•  wiesen.  Auch  war  bereits  mit  der  Ivin- 
lösung  V(in  PrivntbahiH n   sowio  Tiiit  tler 

l  L'ebernahme  des  Betriebes  dnrdi  den  Staat 


Btesden 


Akb.  I). 


strecken  durch  Anpflanzunucn  /u  nias- 
kiren.  im  Allgemeinen  sollte  der  äichutz 
der  l^senbahnen  die  Aufgabe  nicht  der 
Feldarmee,  sondern  der  »Milizen  oder 
Landwehren«  bilden. 

1841 — 1850. 

Im  Decennium  1H41  bis  iS^o  war 
die  Bauthätigkeit  auf  dem  Kiscnbahn- 
gebietc  auf  Grundlage  des  Hotkanzlci- 


bcgonnen  worden.  Im  Clanzen  war  der 
Fortsciiritt  in  der  Ausgestaltung  der 
Eisenbahnen  nicht  auf  der  Höhe  der  be- 
deutenden .Anstrengungen  der  .Staatsver- 
waltung; die  in  der  Terraingestaltung 
sowie  in  den  ctgcnthUmlichcn,  politisch 
administrativen  Vcrhiiltnisscn  ÜLiicndiü 
Seh  Widrigkeiten,  spiiter  die  Kevulutions- 
Kici^  isse,  hatten  besonders  seit  1846 
ein  Zurücklileilxn  in  der  \'erkelirscnt- 
w  ickluiig  verurüacht.  Ende  1H50  unifasste 
das  österreichische  Uahnnetz  (excl,  Pferde« 
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EisenbaimenJ  nach  einem  durchschnitt-  , 
Hohen,  jährlichen  Zuwadia   von  circa 

130  /.;//  im  (ianzen   1500  km,  [Vgl. 
Karte  Abb.  13.J  , 
Die    militärische  Benützung 

der  E  i  s  c  n  b  a  h  11  e  n  war  vorerst  auf  ein- 
zelne Fälle  beschränkt  geblieben.  Im 
Mätz  X846  fuhr  ein  Bataillon  [qoo  Mann] 
mit  einem  iS  W  agen  zählenden  Zuge  in 
I4\g  ^Stunden  von  Prag  nach  Wien,  und 
Tags  darauf  ein  Regiment  [1500  Mann] 
sammt  ( lepäck  und  Pterden  mittels  /Weier 
aut  der  seit  wenigen  Monaten  er- 
öffneten »nördlichen  Staatsbahn«  nach 
Oliii'lt/.    Die   Nordbahn   belördvit^    mit  j 

2  Zügen  zu  64  und  zu  15  Wagcu  2000 
Mann  von  Ostrau  nach  Wien.  So  ffering  j 
auch  lüi  si.  Leistungen  erscheinen,  so  er-  ' 
munterten  selbe  doch  zur  Verallgemcinung  ' 
des  Eisenbahntransportes  ft!r  Truppen. 

Mit  Hotkammerdeci  1 1  v  i-n  iq.  Mai  1  H.\<) 
wird  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k. 
Hofkriegsrathe  bestimmt,  dass  der  Trans- 
port von  Militär- Assistenz -Commanden 
künftig  auf  den  Eiücnbulinen  zu  bewirken 
sei,  und  das«  den  Staatseisenbahnen  hiefür 
das  mit  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbalm 
schon  1842  vereinbarte  Mdlengcld  von 

3  Kreuzer  C.-M.  per  Officier  oder  Mann 
und  I '  j  Kreuzer  C.-M.  per  Centner 
Gepäck  zu  vergüten  üci. 

Die  ereignisreichen  Jahre  1848  und 
1849  zeigen  keine  Bei-^piclc  Tnilitärischer 
BenOtzung  der  Eisenbahnen ;   alle  V'cr-  , 
Schiebungen  finden  mittels  Pussmftrschen  | 
statt. 

Dagegen  bot  die  Belagerung  von 
Venedig  im  Jahre  1848  Gelegenheit,  Er- 
fahrungen bei  ZLr  -;t?>nmg  gnVsserer  Bau- 
objecte  der  Eisenbahnen  zu  üammeln,  da 
eft  sich  darum  handelte,  die  grosse  Eisen- 
balmbrücke über  die  Lagunen  betriebs- 
untauglich zu  machen.  [Vgl.  Abb.  I4.J  1 

Im  März  X850  wurde  mit  a.  h.  Ent-  | 
Schliessung  eine  Stelle  creirt,  welcher  es 
im  Zusanmicnhange  mit  dem  Studium 
der  Reichsbefestigungsfrage  obliegen  sollte, 
alle  Kisenbalmprojecte  vom  militärischen 
Standpunkte  zu  prüfen  und  zu  beurthcilen ; 
es  war  dies  die  permanente  Central- 
ße  f  e  s  t  i  g  u  n  g  s  -  ( ;  o  m  m  i  s  s  i  o  n. 

Noch  im  Herbste  desselben  Jahres 
sehen  wir  aus  Anlass  der  drohen- 
den Lage  im  Verhältnisse  der 


Monarchie  zu  Prcusseu  die  Eisen- 
bahnen ztmi  ersten  Male  eine  bedeutende 

Strategisehe  Rolle  spielen.  Biniuii  26 
Tagen  wurden  im  .Monate  November 
75.000  Mann,  8000  Pferde,  1800  Fuhr- 
werke und  tleschntzc  und  4000  TiniiK-11 
Militärgut  aus  Wien  und  Ungarn  auf 
der  Nordbahn  und  der  nördlichen  Staats- 
b.Thn  nber  Brünn  und  Olmütz  gegen  die 
nördliche  Grenze  der  Monarchie  befördert. 
Durchschnittlich  fuhren  täglich  von  Wien 
auf  der  damals  eingele-M-cn,  \\i)iig 
leistungsfähigen  Strecke  6  bis  7  Züge 
mit  zusammen  3000  Mann,  300  Pferden, 
70  Fuhrwerken  und  Geschtttzen  und  150 
Tonnen  Militärgut  ab. 

Die  grOsste  Leistung  war  jene  am 
29.  November:  Sooo  Mann,  55,0  ffcrde 
und  lüo  Fuhrwerke  in  8,  durchschnittlich 
hundertzwanzig-achsigen  Zügen. 

Zur  Anwendung  gelangte  tK  1  Tnnius- 
vcrkehr,  welcher  später  von  Frankreich 
[1854]  und  Pretissen  [1859]  adoptirt 
wurde. 

So  sehr  auch  diese  Leistung  an  und 
ftlr  sich  geeignet  war,  in  und  ausserhalb 
Oesterreichs  zu  imponiren.  sk  traten  dt>ch 
dabei  die  Marigel  der  uuausgcbildeten 
Massentransport-Technih  zu  Tage.  Das 
Resultat  war  schlies-^Ucli  i  in  'il  klcnlcHche«; ; 
denn  trotz  der  hingehenden  Aufopfermig 
des  Personals,  trotz  des  verhältnismässig 
bedevitenden  Fahrpark<  der  betheiligten 
Bahnen,  wurde  eine  Beschleunigung  des 
Aufmarsches  gegenüber  einer  Fussmarsch- 
brwLLrutig  kaum  erzielt.  Zahlreiche  .Stock- 
ungen, Verstopfung  der  Stationen,  Auf- 
enthalte und  Unregelmässigkeiten  aller 

Art  waren  henmiend  eingetreten,  Und  der 

Grund  von  alledem  war  die  mangelnde 
Vorbereitung,  das  Fehlen  fester  Fahrpläne, 

das  Instradiren  von  Fall  zu  Fall.  Immer- 
hin konnte  diese  Erfahrung  nicht  er- 
mangeln, den  militärischen  Nutzen  eines 
rationellen  Eisenbahnnetzes  —  namentlich 
für  Transporte  auf  weite  Entfernungen  — ■ 
aufs  Xeue  zu  l^ekräftigen,  und  so  trat 
deim  sciion  im  Mai  des  nächsten  Jahres 
die  s  Fermanentc  Central  -  Befestigungs- 
Commission«  mit  einem  Entwürfe  filr  die 
systematische  Ausgestaltung  der  Schienen- 
wege der  .Monarchie  hervor,  welcher  — 
im  Finvernelnneu  mit  deni  KriegS- 
ministerium  verfanst  —  die  Grundlage  fUr 
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den  1854  von  der  ReKierung  vcn'^ffcntlich- 
ten,  Allcrhiichst  fj«^nehnii;jten  IM  an  Jos 
•Eisenbahnnetzes  für  den  öster- 
reichischen  Kaiserstaat*  bildete. 

Der  .strate^jische  Bahnnetijentwurl"  um- 
fasstc  nachstehend  verzeichnete  Linien, 
welche  je  nach  ihrer  Wichtij^keit  vom  mili- 
tärischen Standpunkte,  sei  es  auf  Staats- 
kosten oder  durch  Privatimteniehmun^en, 
zu  erbauen  waren,  und  zwar:  l.  Wien-Linz- 
Salzburj;;  2.  Prag  über  Pilsen  nach  Bayern; 


Kiausenburjj;  19.  Pilsen-Eger  und  20. 
Kaschau-I'rzemysl. 

Wenn  man  diese  Projectslinien  im 
Zusammenhanije  mit  den  zur  Zeit  im 
Betrieb  gestandenen,  im  Bau  befindlichen 
und  zur  Concessionirung  gelangten  Linien 
betrachtet,  so  zeigt  sich  das  Bestreben 
der  Heeresverwaltung,  aus  dem  Herzen 
des  Reiches  je  zwei  bis  drei  Sehienenwey;e 
gegen  die  voraussichtlichen  Kriegsschau- 
!  platze  zu  schaffen.  Leider  blieb  die  that- 


Abb.  14.    Srrcii|;unt;  der  EivcubabiibrQvke  ilN:r  Jie 
/cicbnuDg  von  Saadmanu.   Llih<.>t;r.  lin 

3.  Dehica-Lemberg-C^zemuwitz;  4.  Lai- 
bach-N'ahresina-Triest;  5.  Temesvär-.Arad- 
Hermannstadt,  mit  einer  Verbindungslinie 
von  Karlshurg  nach  Klausenbury;;  6.  Neu- 
häusel-Komorn;  7.  Mantua-Borgcfurte; 
S.  Szegedin  -  Baja  -  Mohacs  -  Fünf  kirclien- 
Gr.  Kaniz.sa- Agram;  9.  Pest-Miskolcz- 
Kaschau-Leutschau-Tarnöw;  10.  Sissek- 
Agram  mit  einer  FlUgellinie  nach  Karl- 
.stadt;  II.  Bozen-Innsbruck;  12.  Budweis- 
l'iisen;  13.  Pardubitz- Reichenberg;  14.  Her- 
mannstadt-Kronstadt; 15.  Temesvär- 
Wei.sskirchen ;  16.  .Mohacs- Es.segg;  17.  Sze- 
tjcdin-Peterwardein ;    iS.  Gro.sswardein- 


I.U(;imcii  hei  Vcncdli;  im  Jjlirc  1^1**.    (Nach  elutr 
Vtil.ii;  Vdu  I.  T.  N'cuiuduu  in  Wien.; 

sachliche  Entwicklung  der  Eisenbahnen 
hinter  den  militärischen  Forderungen 
zurück,  was  sich  in  späteren  Ta^en  schwer 
rächen  sollte. 


185I  1861. 

In  den  vier  Jahren  1S51  bis  1S54  fanden 
nennenswertlie  b'rweiterinigen  des  Bahn- 
,  netzes  nur  in  Ung.irn  und  in  Italien,  zu- 
I  sammen  um  .^17  km  statt.    Im  übrigen 
I  Theile  der  iNlonarchie  wurden  in  dieser 
Zeit  hlns  76  km  [darunter  allerdings  die 
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SemmeringbahnJ,  d.  i.  durchschnUUkh 
19  km  per  Jahr  eröffnet. 

Die  Knde  185 1  aussjctielvne  und  nuch 
gegenwärtig  j^ilti^c  £i«enbahn-Be- 
triebs-Ordnunn  brachte  unter  An- 
derem auch  die  {kstinnnuny;  [tj  <mj],  Jass 
für  den  Transport  von  Truppen  oder  Mili- 
tär-Effecten,  der  Militär-Verwaltung  über 
Verlangen  »alle  dienlichen  Betriebsmittel 
gegen  eine  angemessene,  im  wechsel- 
seitigen Einvernehmen  festzusetzende  Ver- 
gütung [welche  jedocli  die  gewöhnlichen 
Turil'preise  niemals  übersteigen  darl'J.  so- 
gleich und  mit  Bevorzugunji  vor  jedem 
anderweitigen  Transporte  zur  Wrlügung 
zu  stellen  seien«.  Weiters  70J,  »dass 
in  Bclaycrungs-  und  Kriegszeiten  der 
hiVAU  berufenen  Militärbehi»rde  das  Recht 
zusteht,  soweit  es  strategische  oder  sonst 
militärische  Rücksichten  gebieten,  gegen 
angemessene  Kntschädiginiii  den  ilt'in- 
betrieb  ganz  oder  zum  Theile  zu  niili- 
tSrischen  Zwecken  zu  benOtzen  oder 
auch  einzustellen». 

Auf  die  Ertahrung  von  1850  basirt, 
hatte  die  Technilc  des  Massentrans- 
portes für  militärische  Zwecke 
indessen  Fortschritte  gemacht. 

Mit  einer  Cuxiular- Verordnung  vom 
26.  Juni  1H51  [K.  43<>H]  wurde  angeordnet, 
dass  Mannschaltstransporte,  wo  Ei!»en- 
bahnen  oder  Dampfschiffe  bestehen,  auf 
diesen  dann  zu  lv  t V  rdern  seien,  wenn  der 
entsprechende  Fussmarsch  über  drei  Tage 
beanspruchen  würde.  Zur  ähnlichen  Be> 
förJerung  von  Tferdcn  imd  Fuhrwerken 
sei  hingegen  jederzeit  eine  specielle  Aller- 
höchste oder  Kriegs-Ministerial-Bewilli- 
gnn^  unbedingt  nothwendi;^. 

Die  V  erschielnnig  der  Truppen  ins 
Olmützer  Lager  1853  sehen  wir  mittels 
Eisenbahn  in  einer  bisher  nicht  ;;ekannten 
Ordnung  durchfuhren.  Siebzehn,  aut  Ma- 
schinen-Wechselstrecken vertheilte  Loco- 
im  tiven  befi")rderten  anstandsloj;  tn.;lich 
2000  Maiui,  430  Ffcide  und  30  Fuhrwerke 
—  ca.  drei  hundertachsige  Zttge;  eine 
kleine,  alvr  innnerhin  einen  Fortschritt 
bedeutende  Leistung. 

Umsomehr  erscheint  es  daher  be- 

freuKicnd,  in  der  \  zur  Ausi^.ibe  t^c- 
langtcn  »l^rovisorischcn  Vor.schrill 
fQr  den  Dienst  des  General- 
Quartiermeisterstabes  im  Felde« 


die  Eisenbahnen  mit  keinem  Worte  er- 
wähnt zu  sehen. 

Als  im  Jahre  X854  der  Orientkrieg 
I  Oesterreich  ?:\uii  Beziehen  einer  Armee- 
I  Aufstellung  in  Galizien  und  Siebenbflrgen 
und   zur    Besetzung   der  Donauftirsten- 
thümer  veranlasste,   da    machten  sich 
r  die  Mängel  des  Bahnnetzes  [vgl.  Karte 
Abb.  15)  schwer  fühlbar.    Die  nur  l>is 
j  Krakau  reichende  Linie  nach  Galizien  war 
I  von  Oderberg  bis  Trzebinja  unterbrochen 
und  fand  ihre  V  erbindung  nur  über  das 
I  AusUind;  gegen  Osten  waren  Szolnok  und 
I  Szegedin  die  Endpunkte ;  so  musste  man 
sich  entschliessen,  die  .Massenverschiebun- 
I  gen  mittels  Fussmärsche  durchzutUhren. 
i  Eben  so  sehr  litt  unter  dem  Mangel  an 
Eisenbahnen  die  N'erpHegung  und  das  .Sani- 
tiiiswesen,  was  —  nebst  den  wtithenden 
Epidemien  —  mit  eine  Ursache  der  riesigen 
Verluste  an  Mann  und  I'ferd  ward. 

Diese  Erfahrungen  trugen  zum  Theile 
bei,  jene  Massnahmen  zu  beschleunigten, 
welche  das  Wiederaufleben  der  Kiscnbahn- 
I  Bauthätigkcit    herbeizuführen  bestimmt 
I  waren.  Im  September  1S54  erschien  das 
noch  heute  j^iltige  Eisenliahn-Concessions- 
I  Gesetz,  welches  von  der  Hoffnung  auf 
I  eine  lebhafte  Heranziehung  des  Privat- 
capitals  und  der  I^rivatthätigkeit  inspirirt 
I  worden  war.  Indem  dieses  Gesetz  namhafte 
I  Erleichterangen  fttr  das  Zustandekommen 
von  Bahnverbindungen  gewährte,  schuf 
'  es  auch  andererseits  die  .Möglichkeit,  im 
Staatsinteresse  besondere  Folgerungen  an 
die    Bahnen    zu    .stellen,    indem    es  die 
I  Bestimmung  enthielt        10],   »in  ganz 
I  besonderen    Fällen,   z.   ß.  wenn  von 
der  .Slaatsverwaltun-  eine  Zinseng.arantie 
I  für  das  Unternehmen  übernommen  wird 
I  etc.,  die  Erfüllung  noch  andervi-eitiger 
Verbindlichkeiten    zur    Bedingung  zu 
1  machen«. 

I       Der  militärischen  Einflus.snahme  auf 

die  Verwirklichung  v  ni  l'iihnprnjev  l*.  11  er- 
scheint in  diesem  Gesetice  dadurch  Kech- 

!  nung  getragen,  dass  vor  der  Bewilligimg 
zur  Vornahnu-  der  Vorarbeiten  das  Kin- 

I  vernehmen    mit   dem  Armee-Oberconi- 

'  mnndo  zu  pflegen  ist  [§  2],  ferner  in  die 
zur   l'riilunij;   der   l'rojecte    an   Ort  und 

,  .Steile  z.u  entsendende  Commissioii  auch 
Vertreter  der  Militärbehörden  zu  be- 
stimmen sind  [§6J. 
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Endlich  verliält  daü  Cieset/  die 
Unternehmer,  fOr  die  BeflDrderitng  von 

Truppen  mu!  Militäreffecten  -nWc  zum 
Transporte  dienlichen  MittL-I'  nacli  dcti 
fOr  diese  Beförderung  bei  den  8taats- 
ciscnhahnen   festgesetzten  Tarifen  bei- 

zustcUan. 

Im  darauffolgenden  Monate  erging 
im  Zusammenhange  mit  dem  Concessions- 


zicllc  Lage  l>L-din;(t  war.  Als  letztes 
Glied  in  dieser  Kette  wurde  der  vorhin 
[Seite  12;^^  erwUhntc  »l'lan  eines  Eisen- 
bahnnetzes tUr  den  Österreichischen  Kaij>er- 
stant«  veröffentlicht,  tn  demselben  waren 
^L■/L■il,1lnet :  als  vorwiei^end  t  r  a  t  c  i- 
stlie  l.nnen  in  wcsthcher  Richtung: 
Wien  -  Linz- Sakbm^- bayerische  Grenze, 
Linz-Passau  mid  Prag-Pilsen-bayerische 


Bukarest 


Mafsstab  - 1  10.000.000. 


Sl9ttd  Ende 


AM.  IS» 


Gesetze  die  a.  h.  Entschliessunji,  womit 
ffenchniiiit  wnrtU-,  »dass  die  auf  St.irtt'-- 
kuäten  erbauten  oder  eingel<istcii  und 
bisher  in  eigener  Regie  betriebenen  Eisen- 
bahnen gcyen  eine  entsprccIiLnde  Ab- 
lösunsis.summe  an  l'rivatunternehmer  auf 
eine  j^ewisse  Reihe  von  Jahren  zum 
Betriebe  überlassen  werden  ,  wus  aller- 
dings niclit  im  tnilitarischeii  InUiesse  lag, 
/edoch  durtli  die  ungünstigen  Ergebnisse 
des  Staatsbetriebes  und  durch  die  linan- 


I  Grenze;  in  östlicher  K'iclitung:  Dgbica* 
Pr7t*niysi-(  ;zerno\vi!/.  und  I  .eniberti-HrrKlv; 
I  ni   südöstlicher    Iviclilung:  A<j^ram-Karl- 
I  Stadt,   Ai;ram  -  Sissek,    Bergamo  -  Monza, 
'  Mailand-I'iacenza,   Mailaud-Pavia,  Man- 
tua-Horgofrtrte  und        Tagliametito  nach 
Nabresiua  ;  als  s  t  r  a  t  e  g  i  s  c  h  -  c  o  m  m  e  r« 
ziell    wichtig:    Innsbruck  Bozen,  Mar- 
,  burg-KIagenfurt- Villach-L'dine ;  als  poli- 
I  tisch  wiclitiii  für  die  (»stliclien  Ltinder: 
j  Oedenburg-Kaiiizsa-Fttntl(irchen,  Agram> 
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Vom  Euenbahnbureau  des  k.  u.  k.  Generalstabes. 


Kani/sa-OfL:n,  Pl-'^i-T  ii m'iw  ,  Moliacs-Baja- 
Szci^cUiu  liiiU   I  ciui-s*  ar-llennannstadt. 

Dieser  hochhcdcutcndcn  Staatsaction 
folgte  eine  r\  titidc  lebhaften  Aufschwun- 
ges, ja  krankiiafter  Ueberspeculatiun,  so 
dass  das  Österreichische  Bahnnetz  in  deu 
scclis  Inhren  \'<tii  iS^hbi«;  iH(-»i  um  thuxli- 
scimitliich  500  Am  jahrUcli  anwuchs,  leider 
nicht  in  jenen  Richtungen,  welche  die 
militärisch  drin;^eiidsten  waren.  Für  den 
Bau  der  eminent  wichti<ien  Verbindung 
Casarsa-Nahresina  zwischen  tler  lombardo- 
\\  lu  tianischen  und  der  slidliclien  Staats- 
eisenbahn  wurde,  laut  eines  in»  Miirz  185O 
abgeschlossenen  Uehereinkommens  des 
Staates  mit  einem  (Konsortium  von  Capita- 
libtcn,  erst  Uaü  Ende  des  Jahres  1S59  als 
Eröflhungstennin  festgestellt.  Gleichzeitig 
mit  dem  Ithhaftrn  Fortschritte  in  der  Knt- 
wicklunjr  des  Balmnetzcs  «spielt  sieh  — 
1835  bis  1858  —  die  Veräusserung  nahezu 
des  jicsammten  Stanfsbahnnetzt ab. 

Mit  dein  ein^^etretenen  Aufschwünge 
hatte  auch  das  noilitarische  Interesse  an 
dem  Eisenbahnwesen  zugenon  Iii  KIT.  und  so 
nullen  wir  gegen  Ende  des  Deceimium» 
jene  gfrOndliche  Erkenntnis  dieses  Wesens 
heranreifen,  aus  welcher  in  stetiger  l'ort- 
vntwicklung  div  rationellen  Griutdsütitc 
der  modernen  militärischen  Benützung 
div-cv  mächtigsten  aller  Verkehrsmittel 
entbprujgen  sollten. 

Im  Jahre  1857  wurde  die  per- 
manente C  e  n  t  r  a  1  -  ü  e  f  e  s  t  i  g  u  n  g  s  - 
Commission  wieder  aul'gelüst,  und  die 
Agenden  derselben  —  worunter  sich  be- 
kanntlich auch  JIl  I'rüfung  und  Beur- 
theilung  von  Uahnprojecten  befand  - 
dem  Armce-Ober-Commando  übertragen. 

Im  gleichen  Jahre  wurde  den  Bahnen 
die  VerptliciUung  auterlegt,  strategisch 
wichtige  Brocken  mit  permanenten 
Demolirungsminen  nach  Angabe  des 
Kriegs -.Ministeriums  2u  versehen.  Die 
Auferlegung  dieser  Verpflichtung  schon 
bei  der  tioncessions-Ertheiinng  wurde  fest- 
gesetzt, und  eine  Instruction  für  die  An- 
lage dieser  Minen  aus^e^eben.  [Armee- 
()ber-(  ;ommandi>-I'>lass  vom  23.  .\pril. 
Abtheilung  II,  Nr.  1K4.J  Als  Erläute- 
rung zur  letztgenannten  Tn!«truction  er- 
scheint in  den  Mittheilunm.-n  dvs 
k.  k.  üenie-Comituj$,  3.  Band,  ein  Aufsatz 
Ober  Anlage  von  i)emolirungsminen  in 


Brikkeii  lind  Viaducten  sowie  über  Jie 
.Sptcii;.;uii;;  dieser  Objecto.     Im  ^'.Liciien 

Jahre  wurde  eine  Vur^^eliriti  über 

d  i  e  A  n  1 .1  l;  c  n  n  I  >  c  i;i  1 1 1  i  r  11  n  <i  s- 
m  i  n  e  n  b  e  1  X  l  u  h  a  ii  t  c  n  \  i  >  n  Brücken 
mit  E  i  s  e  n  c  ■  1  n  s  t  r  u  c  t  i  o  n  e  n  ausgege- 
ben. [Erlass  des  .\rmee-Ober-Conimandos 
vom  20.  .März  1S5S,  Abtheilung  5. 
Nr.  20t).] 

L>Li  St  uKlpunkt,  welchen  dieTechnik 
der  m  i  1  i  l  ä  r  1  n  c  Ii  e  n  E  i  s  e  n  b  a  h  n  - 
benützung  bis  Ende  1858  erreicht 
hatte.  lässt  <lch  m  Jen  Hauptpunkten 
wie  folgt  charaktcrisiren: 

Was  zunächst  die  den  Eisenhahnen 
zukommenden  Leistungen  und  Aufgaben 
anbelangt,  so  hatte  sich  nach  den  ge- 
machten Erfahrungen  sowie  nach  der 
Entwicklung,  welche  das  Bahnnetz  ge- 
nommen hatte  und  welters  zu  nehmen 
sich  anschickte,  schon  die  Erkenntnis 
l'.alin  gebrochen,  dass  die  Eisenbahnen 
zu  Cirussem  beruten  seien  :  zur  Durch- 
fahrung des  strategischen  Aufmarsches. 
Hiebei  wurde  aber  auch  die  Rolle  niclit 
ausser  Acht  gelassen,  welche  die  Eisen- 
bahnen bei  kleineren  Operationen,  gleich- 
saTu  auf  taktischem  CJebiete  zu  spielen 
berufen  sein  können.  —  Mit  der  .Ansicht, 
das»  es  nicht  vortheilhaft  sei,  Caval- 
lerte  mit  Eisenbahn  za  vi  i>elii<.  tx-n, 
war  zu  dieser  Zeit  bereits  gebrochen 
worden. 

Teber  die  L  c  i  s  t  u  n  g  s  f  a  Ii  i  g  k  e  i  t 
derBahuliuien  hatten  schon  deutliche 
Begriffe  Wurzel  gefasst;  man  schätzte 
bereits  klar  nach  ihrem  Werthe  die  hiefiir 
mussgcbt^nden  Elemente,  nämlich:  die 
Anzahl  der  Geleise  in  der  laufenden 
.Strecke ; 

den  nahezu  alle  Vortheile  der  Doppel- 
spur  aufhebenden  Einfluss  von  einzelnen 

cingeleisigen  .Strecken  innerhalb  von  sonst 
doppelgelcisigen  Linien; 

die  Berechnung  der  Leistungsföhigkeit 
einlicleisiocr  Linien  nach  der  der  Zeit 
nach  längsten  -Stationscntfemung,  so  dass 
diese  Entfernung  im  Zettmasse  ausge- 
drückt, mit  K'ücksicht  auf  die  zwei  (iegen- 
zöge  doppelt  genommen,  und  mit  Zugabe 
eines  kurzen  Sicherheitsintervalies  in  der 
Dauer  eines  Tages  dividirt,  die  Anzahl 
der  binnen  24  Stunden  im  Maximum  nach 
einer  Richtmtg  miiglicben  Züge  angibt; 
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die  Rercc  hnunj;  der  Leistimgsfähifrkcit 
doppelspuriger  Linien  nach  den  Ein- 
richtungen auf  der  Strecke,  namentlich 
jeiKT  zur  Speisung;  der  Loconiotivon, 
somit  nach  der  Ergiebigkeit  der  Brunnen 
und  LeistungsßUiiirkeit  der  Pumpen; 

die  Bedeiituii>4  der  .\us^esta!tung  der 
Stationen  mit  (Jelciscanlagen  lUr  die  Hin- 
und  Auswaggonirung  und  filr  den  Ver- 
kehr eic. 

Die  ünerlätislichkeit  einer  Einlluss- 
nahme   der  Militär-Verwaltung 

a  u  f  d  i  e  P!  i  s  n  h  a  Ii  n  c  n  im  Fi  ii^ilm,  um 
selbe  rechtzeitig  kennen  zu  lernen  und 
nothwendige  militärische  Forderungen 
geltend  zu  machen,  war  aus^esprocl.cn. 

Bezüglich  der  Verkehrsarten  hnden 
wir  die  klare  Unterscheidung  der  dem 
Echellon-  und  dem  Turnusverkehr  zu- 
kommenden Autgaben  herangereift.  Er- 
sterer  erschöpft  bald  die  materiellen  und 
pcrsuriLllcd  Kräfte  der  I'aliii.  ist  daher 
nur  für  kurze  Beanspruchung  und  kleinere 
Transportmengen  geeignet;  letzterer  ist 
die  ausgiebigste  Beförderungsart  für 
grössere  und  länger  andauernde  Trans- 
portbewegungen. Demgemäss,  und  weil 
die  Kegelmässigkeit  die  Seele  des  Eisen- 
bahnbetriebes ist,  so  seien  für  den  Tumus- 
verkehr  die  Fahrordnungen  bei  Annahme 
der  Aufhebung  des  Krachtenverkehrs 
schon  im  Frieden  zu  entwerfen  und 
evident  zu  halten,  im  Kriege  aber  Uber 
Aviso  in  Kraft  zu  setzen. 

D;iss  bei  grösseren  Transportbc- 
wc;.iungen  der  Civiiverkehr  ganz  oder 
theilweise  einzustellen,  dass  der  Massen- 
verkehr und  die  Einwaggonirung  bei 
Tag  und  Nacht  —  ersterer  ohne  Wagen- 
wedisel  bis  zur  Endstation  —  fortzusetzen 
seien,  wird  schon  bestimmt  ausgesprochen. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der 
MflitälzQge  Hn»ien  wir  zu  dieser  Zeit,  trotz 
eines  sechszehnjährigen  Fortschrittes  der 
Ei.senbahiitechnik.  gleich  wie  bei  Pönitz 
veranschlagt,  3  .Meilen  per  Stunde. 
Itasselbe  is,\h  betreft'  des  Tassungs- 
raumes  der  Wagen  für  Mannschaft, 
I'fcrde  und  Fuhrwerke;  nur  wird  für  die 
r]itcrbrin<rung  des  Cicpäckes  in  den 
Mauuftclialtswagen  '  ,y  d^r  .Sitzplätze  in 
Abzug  gebracht. 

Bei  Bereclinung  des  Wageü- 
bedurfes  werden  schon  die  Schwierig- 


keiten, welche  in  der  rinj,lt  ichhcit  der 
Wagen  und  in  der  HerbeischaHung  des 
Leermateriales  liegen,  gebührend  gewür- 
digt ;  ebenso  der  Einfluss  des  Reparatur- 
Standes. 

Hinsichtlich  der  Zugs  Ordnung  wird 

die  AiTwenduni^  \<>ii  Zw  illingszügen  zwar 
in  Betracht  gezogen,  aber  der  Nachtheil 
derselben  fOr  die  Anlage  der  Bahn  sowie 
für  i!i.:  Kintachheit  und  Sicherheit  de» 
Verkehres  erkannt. 

Als  eigentliche  Militarzugsmaschine 
wird  die  Lastzugsloti  iia iti\ x  huzcichnet; 
als  zweckmässigste  Verwendung  der 
Locomotiven  nach  den  —  auch  1853  — 
^eiiKKliteii  Krfalirnngen,  die  Stationirung 
derselben  an  den  Enden  von  Maschinen- 
wechselstrecken  erkannt. 

Hinsichtlich  der  Einwaggonirung 
werden  stabile  Verlade  Vorrichtungen  ge- 
fordert. Die  jetzt  normirte  Vornahme  von 
Einwaggonirungsübungen  sehen  Mrir  SChon 
zu  dieser  Zeit  beantragt. 

Die  Schwierigkeiten  der  Personalfrage, 
der  Verwendung  fremden  Materiales  und 
Personales,  die  Berücksichtigung  des 
Tumusdienstes  filr  letzteres,  werden  schon 
ins  Calcul  gezogen. 

Gegenüber  diesen  wissenschaftlichen 

Untersuchungen  und  Folgerungen  der 
Fachmänner  wari.:i  die  Massnahmen  der 
HeeresverwaltuiiM  uerade  so  weit  zurück- 
geblielK-n.  wie  in  mi  umfassenden  und 
complicirten  Dingen  die  Ausführung  von 
der  Erkenntnis  entfernt  ist,  imd  so  sehen 
wir  die  Ereignisse  des  Jahres  1859 
hereinbrechen,  ohne  dass  bezüglich  der 
militärischen  EisenbahnbenOtzung  ent- 
sprechende Vorsorgen  getroffen  worden 
wären. 

Tirol  war  mit  dem  Herzen  der 
.Monarchie  gar  nicht  verbunden,  von 
Br)limen,  .Mähren,  Schlesien  aber  nur  mittels 
weiter  Umwege,  durch  Bayern  und  Sachsen 
über  Kufstein  bis  Innsbruck,  zu  erreichen. 
(Vgl.  Karte  .Abb.  )  V'on  Innsbruck  nach 
Bozen  war  eine  .Scliieneiu  erbindiing  kaum 
erst  sichergestellt  worden:  die  weitere 
l'ortset/'»!vj-  h>  X'erona  l^-f.n  d  sich  im 
Bau,  und  winde  die  .'^treci*.^  1: ient-\'erona 
wohl  am  23.  März,  jene  Bozen-Trient 
aber  erst  am  16.  .Mai  iM^O  [am  2.\. 
.Vpril  Ucberschrcilung  der  Grenze  seitens 
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der  österroiclitschen  Armee]  eritffnet.  In 
der  liochN>,iciiiigcii  Vcrbindunjr  Wieii- 
Laibach -Verona -Mailand  war  die  Lücke 
N'abrc"sina-(Ia«;ar-~;i  ;ioj  kii:^  noch  nicht 
geschlossen.  Die  dureli  die  uulliw  L:ridi<;en 
Ein-  und  Aus\vag^niTun«:en,  dann  Hin- 
nnd  AiK^chitfmi'^en  an  den  Zwisclien- 
punkten  Innsbruck,  Bozen,  Nabresina, 
Casarsa,  Triest  und  Venedig  hervor- 
ijebrncbtc!!  \' <L*rz'><xenin^:ren,  d.iiii)  dif 
Uel^eriüliiuig  .sulchci  l-i.il'.nltv'tle  uul  emtiu 
unentwirrbaren  ( ".liaos  von  nicht  w  eiter- 
zuhrinyenden  IkerLsltedUrfnissen  aller 
Art  waren  nur  natürliche  Folf^en  dieser 
Verhältnisse. 

Diese  Umstände,  die  dadurch  l'-ci- 
vorgchrachten  VerpHegsschwicrigkeiten 
sowie  das  Verderben  der  in  Casarsa  und 
Xabre'^ina  angehäutten  Verprit  ^>;vnrr;ithe 
waren  die  Veranlassung,  dass  \om  Aller- 
höchsten Armee-Ober'Commando  die  Auf- 
stellung eine-  l-';scnbahn-(".omites  ange- 
ordnet wurde,  welches  Jen  gcsamintea 
Betrieb  zu  leiten  hatte. 

Da  i  iiLrilL  Kriegsvorbereitungen  für 
die  LSahnbenUtziuig  nicht  bestanden  hatten, 
so  «-urden  die  Massenbewegung^  ad  hoc 
dra  chgelührt,  mit  icnem  V<»rbedachte 
und  jener  L'cberlegmig,  welche  die  durch 
die  momentane  Lage  gestattete  Vorbe- 
reituiigszeit  den  Bahnen  eben  ermöglichte. 

Die  in  der  Zeit  von  Ant'angs  Januar 
bis  Ende  Juli  [am  it.  Juli  Friedensprä- 
liminarien \<>n  \'illal'ranca]  vollzogene 
Eisenbahn-Transportbcwcgung  erscheint 
in  der  nachstehenden  Tabelle  angegeben. 

.\ngesichts  der  i!  iinali-tn  Atisdehming 
des  (Jesammtnetzes  der  .Monarchie  — 
ca.  4200  km  [gegen  ca.  33.600  km  mit 
Ende  1897]  —  ist  diese  Transportbe- 


wegung eine  imposante  zu  nennen.  —  Die 
Transportkosten  [einschliesslich  ischitTs- 
transport}  beliefen  sich  auf  nahezu  36  Mil- 
lionen Gulden. 

Besonders  interessant  imd  lehneich 
war  zu  Beginn  dieses  Feldzuges  der 
Transport  des  III.  I^Schwarzenberg'schenJ 
Corps. 

Bekannt  ist,  wie  die  herausli jr Jemde 
Xt.  lajahr-kundgebung  des  Kaisers  Napo- 
Icuii  III.  am  I.  Januar  iH^c)  das  Alarm- 
signal geworden  war,  welchem  alsbald 
die  Krie->fanfare  nachfolgen  sollte. 

Schuji  am  6.  desselben  .Monats  lO  Uhr 
Vormittag  traf  bei  der  Betriebsleitung  der 
Sadbalin  der  Auftrag  ein:  am  7.  Janu.ir 
einen  1  ruppenlransport  in  der  beiläufigen 
Stärke  von  9000  Mann  Infanterie  vonWien 
nach  I.aibach  zu  bef<>rdem ;  wahrschein- 
lich würde  der  Transport  von  dort  über 
Weisung  des  II.  Armee-Commandos  aus 
Vernnn  weiter  zu  transportiren  sein;  vor- 
aussichtlich würden  auch  in  den  folgenden 
Tagen  grössere  Transpcwte  stattfinden. 
Die  Südbahn,  obwohl  durch  diese  W  eisung 
in  hoiieni  Grade  überrascht,  sagte  zu, 
unter  der  Voraussetzung  jedoch,  dass  am 
S.  Januar  keine  Hinwaggonirunü  statt- 
finden, und  da^s  auch  mit  Bänken  ein- 
gerichtete Gfltenivagen  zum  Mannschafts- 
Transporte  heiint/:t  werden  durften. 

Hinsichtlich  der  Falu-ordnuug  konnte 
fürs  Erste  nur  der  7.  Januar  ins  Auge 
gefasst  werden,  imd  dann  war  die  \'i)r- 
bereitung.szeit  eine  äusserst  kurze  —  bis 
zum  ersten  Transporte  nur  so  Stenden. 
Marj  irrifl'  daher  zu  den»  /\uskunft>inittel, 
die  zwei  in  der  gewöhnlichen  Fahrordnung 
vorgesehenen  Militärzüge  [Frflh  und 
Abends]  durch  Hinzufbgung  je  zweier 


Es  beförderten  Alles  in 
Allem,  Hin-  und  RQck« 

fahrten  eingerechnet 

Mann 

Pferde 

Fuhr» 
werke 

Rinder 

Tonnen 
Gater 

Zu- 
sammen 
Wagen- 
ladungen 

Die  Südbalia  ; 

7.408 

20.042 

12.478 

40.619 

625  252 

74-423 

7.751 

22.17J 

3.387 

40-354 

»  Staatsbahn 

5.2<S7 

5.321 

46.104 

ii7-3*'7 

1^.102 

I-797 

4.500 

933 

7.740 

•   Carl-Ludwigbahn  ... 

119.657 

1.508 

428 

M55 

Totale  

i.^.                        _,  _..  ! 

j,33(>,  ION 

.:51.95  s  i^-Sil 

t^7-57-5 

2-J-5-I7 

141.672 
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Nachtrains  auf  sechs  zu  erj^ünzcn  und 
eine  Fahrordnung  fllr  einen  ebensolchen 

^^itt:^::;«-^^llint1;sr^Ic:  nus7:nnrbeitt"n ;  so 
hattf  man  die  tür  den  'Iraubport  nöthit;en 
neun  Xii^c  iKisainnien.  Damit  der  tak- 
tische Verband  iiiclit  zerrissen  werde, 
hatten  drei  Züge  je  zwei,  die  Übrigen 
Züge  je  ein  Bataillon  aufzunehmen,  wo- 
durch sich  eine  grosse  Ueberlastung  ein- 


Nachtheile  von  Zwillin^sz(Sgen  kaiuilc 
j  man  wohl,  wie  fatal  daher,  dass  man  gar 
zu  DrillingszHgen  seine  Zuflucht  zu  nehmen 
bemUssigt  war;  die  Auftalhalte  wuchsen 
hedenkUch;  auf  dem  Semmering;,  wo  die 
M.i-i. IiitiL-n  die  iilierlasteten  Züge  nicht 
foi  thrachlea,  iiuji»>lcn  die  9  Militärzüge  in 
29  Theile  zerlegt  werden.  Der  Umstand, 
i  dass  der  Frachtenverkehr  nicht  schon  am 


.StMd  Cntf«  1838. 
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zebier  Züge  ergeben  musste.  Der  Frachten- 
verkehr wurde  erst  vom  7.  an  —  jedoch 
nicht  officicll  —  nahezu  eingestellt. 

Die  PersonenzOge  (täglich  drei  in  jeder 
Richtung]  sowie  die  I^caJzüge  verkehrten 
weiter.  Ein  Üetriebs-Inspector  wurde  nach 
Laibach  entsendet,  um  wenigstens  ein 
Organ  ftlr  die  Einleituniir  des  eventuellen 
Weitertransportes  an  Ort  und  .Stelle  zu 
haben.  Die  aus  der  übereilten  und  uorcgel- 
massigen  Einleitung  entspringenden  Uebel- 
stande  konnten  nicht  ausbleiben.  Die 


6.  eingestellt  wurde,  bewirkte  es,  dass  die 
für  den  Abend-Echellon  am  7.  nttthigen 
Wagen  erst  im  letzten  M<iiiunte  — 
zwischen  4  und  7  Ulu*  Nachmittags  — 
eintrafen;  und  als  man  auch  in  den 
späteren  Tagen  die  Kinstellung  nicht 
oiticieil  aussprach,  verursachte  dies  manche 
schwere  Unzuk<}mmlichkeit,  —  wie  Be- 
anspruchung des  so  dringend  heiu»thigten 
Wagenmaterials,  Erschwerung  der  Be- 
wegung auf  der  Strecke  und  UeberAlUung 
der  Magazine. 
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Am  7.  trafen  der  Auftrag  für  den  Trans- 
port am  9.1  und  in  ähnlichen  Intervallen 
die  Wdsungien  für  di  <  lueuden  Tage 
ein,  so  dass  bei  Mai.^c.  einheitlicher 
L'ebersiclit  Uber  die  Transportbewegung, 
für  die  einzelnen  Tage  eine  1  bis  3tägige 
Vorbereitinijfszeit  erObrigte. 

Am  9.  verblieb  man  noch  bei  den 
DrillinLisziincn,  nur  entfiel  jener  der 
Miiiai^s/.cit ;  später  sah  man  von  selben 
als  höcbst  nachtheilig  ab,  und  beförderte 
nie  mehr  als  zwei  Züge  hintereinander. 

Infanterie  wurde  innerhalb  und  zunächst 
des  alten  Frachtbahnhofes,  Cavallerie  am 
Matzleinsdorler  Bahnhof  an  einer  isom 
langen  Militär*Ranipe  einwaggonirt. 

Die  Reihenfolge  und  Stärke  der  Trans- 
porte zeigt  die  nachstehende  Tabelle. 

In  Laibach  musste  die  Wdterbefl^- 
derung  sümmtlicher  Züge  neu  eingeleitet 
werden,  was  einen  Aufenthalt  von  '^4 
bis  zumeist  Vs  Tag  bedingte,  während 
dessen  auswaggotiirt  und  gerastet  wurde. 
Sieben  Bataillone  fulu-cn  hin  Triest,  wo 


sie  eingeschifft  wurden,  Alles  Uebrige  ver- 
liess  die  .Südbahn  in  Nabresin.i  oder 
Sessana.  Die  Dauer  der  Fahrt  bis  dahin 
[574^»»],  eingerechnet  des  Aufenthaltes 
in  Laibach  sowie  der  l  bis  2-stündigen 
Verpflegs-  und  der  n5thigen  Betriebsaufent- 
halte, betrug  nach  den  rationelleren  Fahr- 
ordnungen der  späteren  Tage  36  bis 
42  Stunden. 

Diese  Zeit  erscheint  zwar  mit  Rück- 
sicht auf  den  nun  schon  unvemieidlich 
gewordenen  bedeutenden  Aufenthalt  in 
Laibach  nicht  ttbermässig  lang,  anders 
aber  ist  das  Resultat,  wenn  man  den 
Rücklauf  der  Leerzüge  nach  Wien  be- 
trachtet, auf  welchen  sich  nattirlich  all 
die  Reibungen  geltend  maclui.ii.  Die 
Leergamituren  langten  nach  120  bis  140 
Stunden  in  der  Anfangsstation  wieder 
ein,  obwohl  der  ganze  Turnus  für  die 
Hin-  und  Rückfahrt  bei  einer  Revisions- 
zeit von  12  Stunden  für  die  Maschine 
nicht  länger  als  80  bis  90  Stunden  hätte 
dauern  sollen. 
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Der  Transport  spielte  sich  ohne  Un- 
fall ab.  Es  wurden  binnen  14  Taften 
77  MilitarzOge,  oder  täglich  5'/«  -Miütär- 
und  3  Personenzüge  befördert,  eine 
Leistui)(;ir,  wtlclic  infolge  der  vorgeschil- 
derten  Begleitumstände  die  Inanspruch- 
nahme der  Buhiimittel  und  de««  von 
FatriotisnuLs  und  regstem  PflichtgcÜUilc 
beseelten  Personals  fast  bis  zur  äussersten 
GrenT'e  steifjfrte,  w.'ilircnd  in  Jen  späteren 
Perioden  aul  derselben  Balm  bei  regel- 
niässiger  Einleitung  des  Verkehres  — ■ 
1 2  Mihtärzüge  täglich  [darunter  i  —  2 
VerpflegszUgej  anstandslos  verkehren 
konnten. 

Von  Eisenbahn  -  Zersionmgen  wurde 
in   diesem  Kriege   vielfach  Gebrauch 

gemacht: 

Bei  der  Vorrückung  der  österreichi- 
schen Armee  an  die  Dora  baltea  wurde 
die  Eisenhalm'-'trecke  Vercelli-S.  Germano 
[gegen  TuruiJ  an  zahlreichen  Stellen  ab- 
gegraben vorgefunden;  die  BrQcke  Uber 
den  kleinen  Naviglio  [Langosco]  war 
von  den  Piemuutcücu  schon  um  2O.  April 
gesprengt  worden  als  diese  gewahr 
wurdtii,  kliss  die  Grenzbrücke  über  i!en 
Ticiiio  bei  Buttalora  von  den  Oester- 
reichem  zur  Sprengung  hergerichtet 
wurJc-.  Die  Brücke  [Iber  die  Sesia  bei 
Vercelh  war  ebenfalls  mit  Minen  ver- 
sehen worden;  letztere  wurden  aber  von 
dm  DesteiTi.  ichern  rechtzeitig  entdeckt 
und  ausgeladen  [3.  iVlaiJ.  Die  Po-Brücke 
bei  Valenza  in  der  rechten  Flanke  der 
Vorrückungslinic  der  Oi  sten  eicher  wurde 
am  8.  Mai  von  diesen  gesprengt.  Beim 
Rfickzugc  in  die  Lomellina  und  an  den 
Ticino  wurde  die  Kiseiibahn  von  Novara 
gegen  VerccUi  und  Mortara  bis  30.  Mai 
zerstört,  und  die  wichtige  Bahn-  und 
.Strassenbrücke  über  den  Ticino  bei  Buf- 
falora  ~  jedoch  nur  unvollständig  — 
gesprengt.  Beim  Rttckzug  an  den  Chiese 
wurde  die  Chiese-Brücke  bei  Ponte  .S. 
Maren,  i^ach  Bergung  des  von  da  bis 
Bergan»)  H^estandenen  Betriebsmateriales 
nach  Verona,  am  12.  Juni  ;;csprengt. 

Für  eventuelle  rasche  Truppenver- 
schiebungen hatte  das  Armee-Commando 
in  Italien  schon  Anfangs  i><50  verfügt, 
dass  in  den  an  der  Eisenbahn  liegenden 
Gamisonsorten  mindestens  eine,  in  Mai- 


land, Venedig  und  Mantiia  wenigstens 
3  geheizte  Locomotiven  mit  einer  ent- 
sprechenden Anzahl  Waggons  in  Bereit- 
schaft gehalten  werden. 

Interessant  ist  auch  die  in  diesem 
Feldzuge  vorgdcommene  Verwendung  von 
T.ocomntiven  zu  Anfk];irun£jszweckcn : 
Nach  der  Üchlaclit  von  .Vlagenta  consta- 
tirten  zweimal  Generalstabs-OfBdere, 
welche  auf  Kecognoscirunp;srnaschinen 
auf  dwi  Linie  Peschiera-.Mailand  vorge- 
sendet worden  waren,  die  Anwesenheit 
des  Feindes  zuerst  in  Seriate»  dann  in 
Desenzano. 

Erwfihnenswerth  ist  auch,  dass  beim 
Transport  des  i .  Armee-Corps  aus  Btthmcn 
nach  Italien  auf  der  Nord-Tiroler  Bahn 
die  Hälfte  der  Züge  mit  fremden  [bayri- 
.sehen]  Maschinen  befilrdert  wurde.  Die 
Vorbereitung  und  Einübung  des  Personals 
hatte  zwei  Tage  bean^)racht 

Infolge  des  l'riedensschlusses  gelang- 
ten Eiseubahneu  der  Lombardei  in  der 
Länge  von  220  km  zur  Uebergabe  an 
-Sardinien.  Der  Artikel  10  des  Kriedens- 
Tractates  mit  Sardinien  bestimmte  die 
Anerkennung  und  Bestätigung  der  von 
der  österreichischen  Regierung  auf  dem 
abgetretenen  Gebiete  ertheilten  Eisen- 
bahn-Concessionen  durch  den  König 
von  Sardinien,  und  die  Einsetzun^r  der 
sardinischen  Regierung  in  alle,  aus  vor- 
stehenden Concessionen  hervorgeh^den 
Rce!ite  inid  VerMndlicl-.keiten. 

Im  Jahre  1860  wurde  endlich  die  so 
schwer  entbehrte  Verbindung  Nabresina- 
Casarsa  vollendet. 


1862— 1866, 

Während  seit  demConcessions-Gesetze 
vom  Jahre  1854  bis  End«  1861  die  Ent- 
wicklung der  Eisenbahnen  im  lebhaften 
Tempo  weiter  schritt,  bcganiien  auf 
diesem  Gebiete  schon  mit  dem  Jalirc  1862 
die  Nachwirkungen  der  europäischen 
Geldkrise  von  1857,  dann  der  politischen 
Ereignisse  des  Jahres  1859  sich  äusser- 
lich  ftthlbar  zu  machen,  wozu  noch  widrige 
( lonjuiicturcn  der  Landwirthschaft  traten. 
Von  475  km  im  Jahre  1861  eröffneten 
Linien  fiel  diese  Ziffer  1862  auf  245, 
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1863  aui  197  und  im  darauffolgenden 
Jahre  1864  gar  auf  38  km. 

Angesichts  dieser  Sachlage  dachte 
die  Regierung  etwas  zur  Sanirung  der 
Verhaltnisse  zu  unternehmen,  indem  sie 

in  der  zweiten  Hälfte  des  Jahres  1864 
die   >Deukscbrift   zum  Entwürfe   eines  | 
Eisenbahnnetzes     der     Österreichischen  | 

Monarchie«  veröffentlichte,  zugleich  den 
ünternehniern    die    Unterstützung  des 
Staates    als    lieitrag.sleistung    oder  als 
Garantie  in  Aussicht  stellend.    Bei  dem  | 
Entwürfe  dieses  Balmsystems  waren  die  ^ 
Linien  nach  nationalökonomischen,  han- 
delspolitischen und  strategischen  Ciesichts-  ! 
punkten  gewählt.    Die  wichtigsten  der-  \ 
selben  waren:  ^ 

\Vien-Rudweia»Pi]»en-(lrcti/c.  Arad- 
Alvincz-Rothenthurmpass,  Alvincz-Karls- 
burg,  Kaschau  -  Oderberg.  I.ocara-Le- 
gnago,  Szegedin-Essegg,  Kanizsa-Fünf- 
kirclioti-Ks'^egg,  Essegg-Fiunie,  Esst^u- 
Semliu,  l'iag-Karlsbad-Eger,  Innsbruck- 
Feldkirch-Dornbirn,  Brixen-Villach,  Vil-  | 
lac!i-I'i-line.  IV^lircczin  -  Sziget- Suc/'a\v;i, 
Horu-Ziiiiiin-Brünn-I'rerau,  Bruck  a.  Mui- 
Steyer-Haag. 

Im  Ganzen  waren  69 i  j^  />>/;  Eisen- 
bahnen mit  einem  Kostenaulwandc  von 
684  Millionen  Gulden,  bei  Vertheilung 
auf  einen  Zeitraum  von  lO  bis  15  Jahren 
in  Aussicht  genommen. 

Wohl  noch  nicht  durch  Einwirkung 
difser  Massregel,  ge;^cnn1icr  ucU-Ikt  ilii. 
Bevölkerung  sich  Überhaupt  thcUuahins- 
•lo«  verhielt,  doch  infolge  der  allmählich 
gebesserten  wirthschaftlichen  Verhältnisse, 
sehen  wir  sciion  1865  das  Bahnnelz  sich 
um  über  300  km  erweitem,  und  blieb 
dif^(.i  Zuwachs  auch  in  iKn  nächst- 
tolgenden  zwei  Jahren  aut  der  gleichen 
Höhe. 

In  militärischer  Beziehung  war  diese 
Periode  eine  ereignijireiche. 

Im  Jahre  1862  erschien  die  »Vor- 
schrift für  den  Militär-Trans- 
port auf  Osterreichischen  Eisen- 
bahnen* als  Ergänzung  utnl  Kr'.vcsterung 
der  im  Dienst  -  Reglement  enthaltenen 
diesbezitglichen  Hauptbestimmungen. 

Laut  Fünlettung  bezweckte  diese  Vor- 
Hchriit  »den  geregelten  und  geüicherten 
Bahnbetrieb  selbst  bei  Anforderung  der 


höchsten  Leistungsföhigkeit  einer  Eisen- 
bahn zu  verborgen  « 

Normirt  wurden  hiemit :  Die  Einstellung 
von  Militärzügen  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit  von  3  Meilen  per  Stunde  in  die 
Friedensfahrordnung  nach  V'ereinbarung 
mit  dem  General -Quartiermeisterstabe; 
die  Einsendung  aller  PahrordnnngS- 
behelfe  und  Mittheilung  erheblicher  Aen- 
derungen  derselben  an  das  Kriegs- Mini- 
sterium und  an  den  Cicneral-Quartier- 
meisterstab  sowie  an  die  instradircnden 
Militärstellen;  endlich  die  Ausarbeitung 
vonMaximal-Kricgsfahrordnungen  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  General  -  Quartier- 
meisterstabe nach  den  zwei  .\nnahroen: 
Einstellung  des  ganzen  gewöhiüichen 
Verkehres  oder  Aufrechthaltung  der  Post« 
und  Kilzütje. 

Liiirichtungsgarnituren  für  den  Mann- 
schafts-Transport sollten  die  Bahnen  für 
'  ,,,  der  Mirhandenen  tx<-*f''^^t<i.>n  «gedeckten 
Güterwagen  bereitliahcn,  der  Kest  sollte 
im  Bedarfsfalle  —  eventuell  mit  Zuhilfe- 
nahme vfin  Militärkräften  —  eingerichtet 
werden.  Abb.  17.] 

Der  Fassungsgehalt  der  Wagen  war 

nach  den  Bahnen  ein  ganz  verschiedener: 
Personenwagen  III.  Gla.sse  28  bis  64 
Mann,  Güterwagen  28  bis  56  Mann  oder 
6  Pferde  neUst  3  Mann,  Lovmes  I  bis  3 
Geschütze  uder  Fuhrwerke. 

Für  Kranke  hatte  man  mit  Stroh- 
säckLii  eiiizuiielitende  Güterwagen  in 
.Aussicht  genommen. 

Instradirende Stellen  waren  die  Landes- 
General-Commanden  im  eigenen,  l^ei  ent- 
sprechendem Einvernehmen  auch  im 
fremden  Bereiche. 

Zur  I  n  s  t  r  a  d  i  r  u  n  g  g  e  w  ö  h  n- 
licher  Trausporte  waren  Personen- 
und  gemischte  Züge,  Lastzüge  [aus- 
nahmsweise auch  für  Mannschaft],  end- 
lich für  Transporte  Uber  400  Mann 
MilitärsQge  zu  benutzen,  und  die  An- 
ordnungen mittels  tabellarischer  NLirsch- 
plänc  nach  einem,  der  Vorschrift  beige- 
gebenen Muster  zu  treffen.  Fdr  die  am 
häutigsten  \  I  :.rk<  immenden  22  K'nntcn  w.ir 
in  einer  Beilage  zur  Vorschrift  die  Marsch- 
eintheilung  ausgearbdtet. 

Für  die  » I  n  s t  r  ad  i r u  n  ^  g  rösserer 
Transporte«  gab  die  Vorschrift  nach- 
folgende Bestimmungen: 
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Bei  Einstellung  des  öffentlichen  Ver- 
kehres liatten  die  in  Bewegung  befind- 
Uchen  Züge  ihren  Lauf  bis  an  den  Be- 
stimmungsort zu  vollenden;  seitens  der 
Bahnen  war  —  nach  gehöriger  Verlaut- 
barung —  die  Annahme  von  Frachten 
zu  verweigern. 

Zur  Durchflihning  der  Transporte 
verfügte  das  Kriegs-Ministerium  die  Aut- 
stellun«^  einer  C  c  11 1 1  a  1  -  L e i  t u n g  für 
T  r  a  II  s  p  u  r  l  c  a  11 1  1  s  e  n  b  a  h  n  e  n «  am 
Ausgangsorte  oder  an  einem  Hauptknoten- 
punkte der  Transportliniuii.  Dieselbe  hatte 
zu   bestehen:    aus    einem    üfhcier  des 


port  betreffenden  Vorsorgen  sein  und  nur 
dem  Kriegs-Ministcrium  unterstehen.  Der 
MiUtär-Coinnüssär,  welchem  von  den  in- 
stradirenden  Stellen  der  Ausweis  fiber 
die  zu  befördernden  Transporte  nebst 
einem  Entwürfe  Aber  die  beiläufige 
tageweise  Gruppining  einzusenden  war, 
hatte  die  Detaileiiuhcihuig  der  Truppen 
für  die  Züge  zu  treffen  und  den  Be* 
triebslcitem  bekannt  /n  «^eben.  Ge- 
standen aber  die  nuiitiiri.sclien  Rück- 
sichten eine  solche  frühzeitige  Eröffnung 
nicht,  so  war  die  DL-tailcintheilung  bei 
der    instradirenden  liehütüe   selbst,  im 
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A^hb,  17.  Wmgmiairidktuaf  fOr  dcD  MauKhaOt-Transport  mch  du  EiMKteluiv'nruiifaM-Vonclulft 

Vena  Jahn)  leite. 


Gcm-ral-OuartiermcistcrstalKs  als  .Militür- 
Commissär,  dann  aus  je  einem  Vertreter 
der  General-Inspection  und  der  betheiligten 
Bahn\  crwnltungen. 

Die  erste  Aufgabe  der  Central- Leitung 
war:  Entscheidiuig  ob  Tomus  oder 
Ecliclli  invt^rkchi  ci:i/ai!citen,  dann  "b  Zü^c 
zu  thuileu  uud  Umladungen  vorzunehmen 
seien;  Feststellung  der  täglich  in  Ver- 
kehr zu  setzenden  Züi;c  ;  Bestimmung  der 
höchsten  Zugsbelasluug;  Festsetzung  der 
Fahrordnung  für  sämmtltche  Militär-  und 
leeren  Gegenzüge  auf  Grundlage  der  vor- 
erwähnten von  den  Bahnen  vorbereiteten 
Maximal-Fahrordmmgen ;  Voritehnmgen 
hinsichtlidi  l'iiii iclitnii^  J^r  Bahnhöfe  und 
Beistellung  des  Wagenparkes  bei  Kück- 
sichtnahme  auf  die  Verpflichtung  der 
Bahnen  zur  gegenseitigen  Wagenaushilfe. 
Die  Central- Leitung  sollte  >die  alleinige 
Vermittlungsstelle«  för  alle,  den  Trans- 


Beisein  des  Militär-Commissärs  und  wo- 
möglich auch  des  Betriebsleiters  der 
Ausgangsbahn  vorztmehmen.  Dieser, 
eiiK-  lanm'  ^'or^L•rcitlUl^■^ZL■it  beJini^cndc 
Vorgang  entsprach  den  damaligen  Ver- 
hältnissen hinsichtlich  Mobiltsirung  und 
.\ufmai  seil. 

Das  Beisammenbleiben  ganzer  Batail- 
lone, Escadronen  und  Batterien  durfte 
nur  nacli  Zulilssigkeit  der  I^lI  islimg  ver- 
langt werden,  der  taktische  Verband  war 
aber  innerhalb  der  etwaigen  Theile  zu 
berücksichti{;en. 

Auf  langen  Eisenbahnstrecken  war  an 
wichtigen  Punkten  je  ein  Officier  als 
'  I.ocal-Gommissära  aufzustellen. 

Kür  die  Einwaggoniruug  gab  die  Vor- 
schrift das  Zetterfordemis  an,  so  zum  Bei- 
spiel für  einen  Bahnzug  mit  Artilleric- 
oder  Trainabtheilungen,  bei  entsprechenden 
Voranstalten,  i '/«  bis  a  Stunden 
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Uie  Eintheüung  der  verschiedenen 
Wagenfrruppen  beiuifanterie-,Cava1]erie-, 
dann  Artillerie-  und  Traiiizüjijen  war 
Inahezn  <;anz  nach  den  heutigen  Be- 
■timinunj^tuj  fixirt. 

Auf  dem  Kric>rsschauplatzc  hatte 
das  Armee-Conunando  vom  Reginne  der 
Operationen  an  das  VerfiiiJ^un^srecht  Uber 
die  dortifijen  Eisenbahnen  im  \Ve;;e  einer 
»Eisenbahn-Trausportleitung  des 
Kriegsschauplatzes«  auwiittben, 
welche  ähnlich  zusammenzusetzen  war, 
wie  die  ( Neutral  -  Eisenbahn  -Transport- 
leitung. Ebenso  waren  daselbst  »Local- 
Gomniissäre«  aufzustellen. 

Schon  ein  Jahr  nach  der  Ausgabe  der 

vorbesprochenen  Vorschrift  veröffentlichte 
der  im  Landesbeschreibungs-Bureau  des 
Generalstabes  ein^etheilte  k.  k.  Haupt- 
mann des  Cieneral-Quariiermeisterstabes 
Panz  >Das  Eisenbahnwesen  vom 
militärischen  Standpunkte,  Wien 
1863«. 

Dieses  j^mJlix^ende  Werk,  welches, 
alle  biblier  gemachten  Erfalirunj^en  er- 
schöpfend und  sorgfältifj  benützend,  selbe 
in  ein  \\  issciiscliaftlich  und  praktisch 
vollkommen  aus«4cLMUles  Systen)  brachte, 
hatte  zur  Aufgabe,  Officiere,  vekhe  in 
die  f-n<;e  [gelangen  konnten,  hei  der 
Durchführung  grösserer  uuhtirischci 
Eisenbahn- Transporte  ver^vendet  zu 
werden,  also  namentlich  Generalstabs- 
Officiere,  über  den  Gegenstand,  in  Er- 
gänzung der  Vorschrift,  grilndlich  zu 
unterrichten. 

Daraus  wollen  wir  als  besonders  in- 
teressante Nova  Nachfolljendes  liervt)r- 
hcl'cti:  Die  Bahnen  geben  zehn  I  i  als 
'rermin  für  allmähliche  Einstellung;  des 
Krachtenverkehres,  dann  Samtnein  und 
Einrichten  des  Wagenmatcrialrs  nn:  in: 
Bedarfstalle  müssen  —  bei  kleineren 
Tagesleistungen  zu  Beginn  —  auch  zwei 
bis  drei  'V.i'^c  '^cl^^]rr^•^,  |-?orcv liiiung  der 
Leistungslähigkeit  der  Locomotiven.  Ke- 
paraturstand  bei  Maschinen  ^sVoy 
Wagen  I?",,.  Hercchnun«isniodus  betreffs 
des  crtordcrlichen  Personals.  Eingehend 
befasste  sich  das  Werk  auch  mit  dem 
Unbrauchbarmachen  und  Zerstören  srnvie 
mit  dem  provisorischen  Bau  und  der 
Wiederherstellung,  dann  mit  der  militä- 


I  rischeu  Kecognoscirung  von  Bahnen, 
.  endlich  mit  der  Telegraphie  und  dem 
Signalucscii.  Kin  Capitel  beschäftigte 
sich  mit  den  »militärischen  V'^orkehrungen, 
1  um  Bahnhofe  sowohl  gegen  feindliche 
Angriffe  im  Kriegsfälle,  als  auch  bei 
Volksaufständen  zu  sichern  und  ver- 
theidigen  zu  kOnnen«. 

Die  Kriegsbegebenheiten  des 
:  Jahres  1864  bedingten  wohl  keine  sehr 

'  bedeutenden  Truppenverschiebungen.  — 
I  FUr  die  Ende  1S63  vereinbarte  ge- 
'i  meinsame  Action  Oesterreichs,  Preussens, 

I  Sachsens  imd  Haimovers  gegen  Dänemark 
wurden  seitens  Oesterreichs   in  erster 

I  Linie  die  Brigade  Gondrecourt,  in  zweiter 
Linie  aber  weitere  drei  Brigaden  und  eine 
Ca vallerie- Brigade  nebst  Artillerie,  dann 
technische  Truppen  und  Trains  bestimmt, 

I  welche  zusammen  mit  der  Brigade 
(»ondrecourt  das  6.  Coips  [Gablenz] 
formiren  sollten. 

Einheitliche  Bestimmungen  ül  er  die 
Befr*rderiir)«T  von  Truppen  auf  Eisen- 
bahnen innerhalb  des  Deutschen  Bundes 
gab  es  l^i  Ausbruch  des  Krieges  nicht, 
es  winde  daher  7-wischeii  den  Vertretern 
der  hcthciligtcii  Staaten  luid  Bahnen  am 
IG.  Deoember  1863  ein  Protokoll  abge- 
sehlivs'ien,  welehes  hetrefT;-  Oesterreichs 
nuchtulgende  I 'unkte  cnlluelt : 

■'  I.  Hinsichthch  der  zuerst  zur  Ver- 
wendung kommenilen  Truppen : 

1  )ie  k.  k.  östcrri.  ieliischi  n  I  ruppentrans- 
porte  erfolgen  v<in  l'ra^  her  mit  8  Zügen 
derartig',  dass  der  letzte  /.w^  spätestens 
iun  ly.  Abends  oder  20.  Krüh  ni  Harburg 
anlangt,  so  dass  also  die  österreiehisehen 
Truppen  am  20.  Decemh^r  in  ilnen 
Quartieren  auf  ll^mburgischeni  Gebiete 
vereinigt  sind. 

Die  Ausarbeitungen  der  speziellen 
Fahrordnungen  und  Fahrtdispositionen, 
insoweit  sie  noch  nicht  erfolgt  sind,  werden 
Vorstehendem  tremfiss  sofort  erfolgen, 
utid  erklären  die  anwesenden  Herren  \'er- 

,  treter  der  betheiligten  Eisenbahnen,  dass 
der  Durclifnhrung  obip^en  Resultats  keine 
technischen    Schwierigkeiten  cntgegen- 

•  stehen.« 

»2.  Hinsichtlich  des  später  etwa  noth- 
I  wendig  werdenden  Transportes  wird  es  sich 
k  auf  der  Strecke  Lehrte -Harburg  um  einen 
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Transport  von  50—60 k.  k.  österreichischen  | 

Truppen/dgen  handeln,  welche  theüs  von  [ 
Prag  über  Magdeburg,  theils  durch  das 

Königreich  Bayern  aber  Kassel  kommen.«  | 

>T>te  Ausarbeitung  der  Fahrpläne  filr  | 
die  dcinziitolge  in  Betracht  kommenden 

Transpnrtlinien:  1 

Enimcrich-  I  ' 

Unz-Bamberg-Kassd-  i  Lehrte-Harburg 
Prag-Magdeburg-      |  | 

■~  und  zwar  zu  8  Zügen  pro  Tag  auf  jeder 
Linie  —  wird,  insoweit  sie  nicht  schon  i 
geschehen  ist,  sogleich  in  Angriff  ge-  I 
nommen   wcnlen,  auch   die  Vertheihmg 
der  Truppentheile  aul'  die  Wagenzdge 
erfolgen,  so  dass  es  dann  später  nach  1 
trL,M;i;;;ciiLm  ni-fvhle  nur  nod»  der  Be- 
stimmung des  Datums  bedarf.  1 

Die  Herren  Vertreter  der  Eisenbahnen  | 
erachten  für  diesen  Fall  eine  Frist  von 
5  Tagen  zw  ischen  der  an  sie  ergehenden  1 
Benachrichtigung  und  dem  Beginne  der  j 
Transporte  tür  ausrcichciul. « 

Die  Brigade  Gondrecourt  wurde  am  i 
17.  und   18.  December  in  Prag  du-  ' 
wagi^ntiirt,   und  war  am  21.  December 
Vormittags  in  Hamburg  vereinigt 

Die  BahnbefiJrderung   der   übrigen  I 
nsterreieliischen  Truppen,  deren  Aufstel- 
lung schon  Anfangs  December  augeordnet  , 
worden  war,  konnte  jedoch  nicht  auf  den  I 
im  Protokolle  bezeichneten  Linien  statt- 
tinden,  weil  Bayern  und  Sachsen  den  . 
Durchzug  —  der  Weigerung  des  Deut-  I 
sehen  Bundes  zur  Ttuilnahme  an  der 
Besetzung  Schleswigs  gemäss  —  nicht  , 
gestetten  wollten.   Es  wurde  demnach 
festgesetzt,  dnss  die  Hefrirdemn^  von  Wien 
und  Ungarn  aus  am  21.  Januar  1864  in 
der  Richtung  auf  Breslau  beginnen  und  | 
von  hier  am  24.  Januar  nach  Hamburg 
fortgesetzt  werden  sollte.    Thatüächlich  1 
trafen  die  Truppen  zwischen  dem  | 
und  dem  .31.  Januar  Uber  Breslau  und 
Wittenberg  in  Hamburg  ein,  setzten  aber  • 
zum  grosaen  Theile  die  Vonrttckung  unter  { 
theilweiser  Rcnfltzung  der  Hnlsteinischen 
Bahn  bis  Neiunünster  und  Nostort  fort,  j 

Im  Ganzen  wurden  693  Ofliiciere,  | 
19.785    Mann,    5079    Pferde    und  673 
Fuhrwerke  in  46  Zügen  ohne  Unfall  und 
mit  nur  unwesentlichen  Verspätungen  ; 
befördert«  I 


Der  Rückmarsch  der  österreichischen 
Truppen  m  die  Heinat  wurde  Mitte 
November  1864  angetreten. 

Im  Jahre  1864  gelangte  die  Instruc- 
tion für  die  Aufstellung  von 
Militär- Eisenbahn  -  Transport- 
BehOrden  zur  Ausgabe,  mit  welcher 
eine  namhafte  Abänderung  der  Bestimmun- 
gen des  Jahres  i8ü3  im  Sinne  der  Er- 
weiterung des  Wirkungskreises  sowie 
die  Vennehrung  dieser  Behörden  erfolgte. 

Die  Centrai-Leitung  wurde  in 
ihrer  Zusammensetzung  diu'ch  OCficiere 
und  .\!,iiuisehart  verstärkt,  hiebe!  der 
MUitär-Coiumissär  als  »Geschältsleiten- 
der<  ausdrücklich  bezeichnet  und  an  den 
Vorstand  der  5.  Abtluilung  des  Krie^s- 
iVliiiisteriums  gewiesen.  Die  Mitglieder 
sollten  schon  im  Frieden  bestimmt  wer- 
den; als  Sitz  der  Behörde  war  Wien 
angegeben. 

Das  Verhältnis  der  Militär-Transport- 
Behörden  auf  dem  KrieL;sschaupl,itze  zur 
Centrai-Leitung  vor  und  nach  beendetem 
Aufmärsche  wird  im  Sinne  einer  einheit- 
lichen Durchfiiliruii-:  der  Mobilisirungs- 
und  Aufmarsch-instradinuig  bei  der 
letzteren  schärfer  präcisirt. 

Dlii  Trans[i(irt-Kiituurf  sollte  die 
Central- Leitung  nunmehr  nicht  von  den 
»instradirenden  Stellen«  [Landes-Gene- 
ral-Cliinnnaiiden],  sondern  vom  KriegS- 
Miiüsterium  erhalten. 

Der  Central-Leitung  obliegt  auch  die 
He-itinitnung  der  für  dis.  Transcnen-Trans- 
porte  den  instradirenden  Behörden  frei- 
zusteUenden  Zflge  sowie  die  Instradirung 
der  Nachsilaiiie  und  der  rttckzubeför- 
dcmden  Kranken. 

Eine  neue  Unterbehflrde  der  Central- 
Leitiui^  snilten  die  *Linien-Com- 
missionen«  bilden,  welche  aus  je  einem 
General-Quartiermeisterstabs-CMificier  und 
aus  je  einem  höheren  Bahnbeamten  der 
betreffenden  Babnanstalten  nach  Bedarf 
zu  bilden  waren.  Ak  etwaige  Standorte 
derselben  wurden  Brünn,  Prag,  Krakau, 
Linz,  Ofen,  Pest,  Czegled,  Laihach, 
Mestre  und  Bozen  bezeichnet 

Für  den  »Transport -Entwurf«,  den 
»Militär-Fahrplaiii  und  die  aus  beiden 
hervorgehende  >Fahr-Disposition<  waren 
Muster  beigelegt. 


1^0  Vom  Eisenbabnbureau  des  k.  u.  k.  Generabtabes. 


Die  »Eisenbahn  -  Transpurt- 
leitangen  auf  dem  Kriegsschau- 
plätze« wurden  ähnlich  verstfirkf  wie 
die  Central- Leitung  und  im  Wege  des 
Generalstabschefs  dem  Annee-Commando 
unterstellt.  Auch  lilr  diese  Iklirirdc  \v\irde 
die  Creirong  von  Linien-Cotuinissionen 
vorgesehen,  welchen  speciell  auch  die 
Vorsorgen  für  die  Sicherung,  Zerstörung, 
Wiederherstellung  sowie  für  den  Bau  von 
Eisenbahnen  obliegen  sollte. 

Als  Instradirungs-BelaltV  si>I!t(.n  die- 
nen: Fahrordnungen  sainmt  Grapbica, 
Ausweise  Aber  Bahnverhältnisse  und 
Betriebsmittel,  Evidenz- Kapporte  über  die 
tägliche  Vertheiiung  der  letzteren,  endlich 
das  Dispositions>Protokoll  Ober  die  An- 
melduiii^  und  Auftheilung  der  Transporte. 

Statt  der  »Local-Commissäre«  wurden 
»Etappen-Commtssionen«  —  be- 
stehend aus  einem  Oberofticier  als  Etap- 
pen-Commaudanten  und  einem  Bahn- 
beamten sainmt  deren  Stetlvertretem^ 
dann  nach  Bedarf  aus  sonstigem  Per- 
sonale (Kriegs-CommissSret  politische 
Beamte,  Koch-Gommanden]  —  nonnirt. 

Die  Standorte  der  etwaigen,  vom 
Kriegs-Ministeriura,  beziehungsweise  vom 
Armee-Commando  auÜEUstellenden  Etap- 
pen-Commissionen  waren  in  einer  Bei- 
lage zur  Instruction  verzeichnet.  Den 
Bedarf  an  Commissionen  hatte  die  be- 
treffende »Transportleitung«  festzustellen, 
und  zwar  nach  dem  Grundsatze,  dass  auf 
Entfernungen  von  circa  8  Stunden  fürVer- 
kiistigung,  und  nach  je  34  bis  48  Stunden 
für  Bequartienmg  zu  sorgen  sei.  Die 
Aufgaben  der  C-ommissionen  auf  einem 
Abfahrt-  oder  Ankunftsbahnhofe,  Knoten- 
punkte oder  einer  Verpflegsstation  etc. 
waren  genau  präcisirt. 

Im  Februar  iSr/i  oah  das  Kriens- 
Ministerium  den  »Anhang«  zu  den 
vorbezeichneten  Vorschriften  vom  Jahre 
1S62  uiitl  iSfV]  Ikith«!,  welcher  nähere 
Bestinmiuugtii  liL-tvcIls  \  crköstigung  der 
Transporte,  C.ebühren  dc>  iV  isonals  der 
.Militär  -  lüsenbahn  -  Behörden,  Transport 
von  Kiai.kcn,  endlich  Befürdenrng  von 
Verptkgs-(  Gegenständen  enthielt. 

Für  Transport!,'  in  »an^«ergewr>hn- 
lichen  Fällen ^  wurde  die  Verköstigung 
mit  Frühst&ck,  Mittagessen  und  Abend- 


I  kost,  verschieden  fUr  die  kalte  und  warme 

I  Jahreszeit,  fixirt. 

Kür     Krankon  -  Transporte  soüfeii 

I  Kranken  •  Haltstationen  mit  und  ohne 
NachtunterkOnften,  mit  eigenem  ärzt- 
lichen Per^nnale,  etabliit  werden. 

Das  Julu:  1865  hatte  eine  Keorgani- 
sation  des  General-Quartiermeisterstabes 
[fortan  ;  ( 'lencralstab*]  gebracht.  [.\.  V. 
BL  25.  Stück.]  Bei  diesem  Anlasse  wurde 
ein  eigenes  Generalstabs-Bureau  zur  Be- 
sor^iui^  iler  in  das  Fisenbahn-,  Dampf- 
sclüllfalulä-  und  Telegraphenwesen  ein- 
schlagenden Geschäfte  creirt  und  Major 
Pari/,  des  Generalstabes  zum  Vorstand 

j  ernannt.  — 

Den  Kriegsercignissen  des  Jah- 
i  r  e  s  I  abf>  sollte  es  bescbieden  sein»  die  Un- 
I  zulänglichkeit  des  Bahnnetzes  der  Mon- 
archie in  militärischer  Beziehung  alnm^ils 
I  vor  Augen  zu  führen.  [Vgl.  Karte  Abb.  1 8.J 
■  Wohl  beaass  man  in  der  geschlossenen 
Linie  Wien>Malweaina-Verona  endlich  eine 
durchgehende  Verbindung  nach  dem  ita- 
lienischen Kriegsschauplatze,  weichein  der 
neuen  Bahn  Marburg-Villach  eine  hoch- 
wichtige Abzweigung  erhalten  hatte;  be- 
'  züglich  des  Landes  Tirol  aber  waren  die 
I  Verhältnisse  gleich  wie  1859  geblieben. 
Dem    nOrcUichen  Kriegsschauplatze 
stand  —  entgegen  dem  reichgegliederten 
Bahnnetze  PTeusseiui  —  nur  die  eine,  fast 
durchwegs  eingcleisig  fortlaufende  Linie 
Wien  -  Brünn  -  l'rag- Bodenbach   mit  der 
I  Abzweigung  LundenlJurg-OlmOtz  zur  Ver- 
I  fügung.   Die  Bahnverbindung  vtm  Olniütz 
j  gegen  die  obere  Elbe  war  von  so  geringer 
'  l.eistimgsfähigkeit)    dass   man    sie  bei 
der  \'orrückung  gegen  die  l.ser  nur  für 
i  den  Transport  einiger  technischer  Truppen 
und  für  den  Nachschub  ausnützte.  Die 
längs  der  Clrcn/e  fflhrer.de  Tliei'streeke 
Oderberg- Krakau,    die    einzige  dureh- 
gehende  Verbindung  nach  Galizien,  war 
äu.sserst  exponirt,   und    als   im  ^*e^kulfe 
des  Krieges  die  l'reussen  die  genannte 
j  Strecke  in  Besitz  genommen  hatten,  war 
Galizien    vom   (^entnim  abgesebnitten, 
so    dass    die    Verbindung    Uahia  Uber 
Kaschau  als  letzte  Eisenbahnstation  ge- 
sucht werdi  II  mnsste.  .Siebenbürgen  end- 
lich hatte   keine  Verbindung   mit  dem 
I  Innern  des  Reiches. 
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2du  wenig   nun  «las  Bahnnetz  den  1  hieraul'  fulgtea  die  Anordnungen  für  die 

strategischen  Anfordeningen   entsprach,  j  Mobilisirun?  der  Nordarmee. 

s<»  sehr   muss  anerkannt   werden,    dass  Am  l.  Niai  wuidc  beim  Kricy;s-Mini- 

die  Vorbereitungen  sowie  die  Einleitung  l  sterium  die  Centrai-Leitung  für  Eisenbahn- 

der  Massentransporte  auf  der  Höhe  der  |  und  Dampfschifiltransporte  unter  Major 

Situation  sümden,  welchem  Umstände  die  Panz  des  Generalstabes  aetivirt. 

trotz  des  mangelliaften  Netzes  erzielten  Der  Massentransport  der  SUdarmee 

erstaunlichen  Leistungen  der  Bahnen  in  —  filr  den  i.  Mai  festgesetzt  —  begann 

dieser  Epoche  «u  vo^nken  sind.  thatsächlich  an  diesem  Tage  und  war 


Dreakn 


Abb.  iS, 

Olc  f Ifcresverwaltuntrbnttt' nlli  Mnbili-  ini    t^i'^ssen  Ganzen  bis   19.  Mai  be» 

siruiigs-,  Marscli-  und  Transport-lintwUrle  ,  endet. 

bereits  am  15.  April  ausgegeben;  dieselben  |       Die  Eisenbahn-Transportleitung  auf 

waren  auf  den  gleichzeit^^en  Aufmarsch  diesem  Kriey;sschauplatzc  wurilc  aiif^e- 

beider  Armeen  basirt  und  derart  berechnet,  1  stellt,  und  der  iNVajur  Adalbert  .Sumctz 

dass  der  Aufmarsch  hinnen  sieben  Wochen  |  des  Generalstabes  xnm  MilitSr-Commissär 

nach  Ansi^abc  tlos  Mobilisiruii^^bLteblcs  bestimmt. 

beendet  sein  komite.   Ab  nun  aus  poli-  1       Für  die  Nurdarnice  gelangten  am 

tischen  GrOnden  beschlossen  wurde,  die  |  11.  Mai  die  Transport'EntwQrfe  zur  Aus- 

Südarmcu  zuerst  aufzustellen,  wurden  die  ;;abL'.    Die  .Masseübcwe^uii;,^   hatte  am 

Entwürfe  umgearbeitet  und  am  25.  April  1  20.  Mai  acu  beginnen.   Zur  Leitung  der 

fttr  die  letztere  neu  ausgegeben;  erst  |  Transporte  wurden  in  Prag,  Brünn,  Prerau, 
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Pest  und  Wien  Linien-Coramandenactivirt. 

Elappen-Commanden  waren  weiters  auf- 
gestellt: in  Lundenburg,  Brünn,  Olmütz, 
Prerau,  Ostrau,  Böhm.-Trabau,  Pardubitz, 
Prag,  Knül^,  Reichenberg,  Jungbunzlau, 
Theresienstadt,  Josefstadt,  Gänsemdorf, 
Neuliäusel,  Miskolcz,  Czegied,  S/egedin, 
Uj-SzÖny  und  Steinamanger.  Den  I.aiKk  s- 
Gieneral-Commrinden  waren  auf  den  Haupt- 
linien i'/g  tiij^licli  2ur  Verfüg uuj; 
gestellt. 

.Schon  .Mitte  .Mai  wurden  je  zwei  Briga« 
den  zur  Deckung  der  Bahnstrecken  Hohen- 
stadt-Böhm.-Trübau  imd  Üstrau-Oswiocini 
bereit  gestellt;  die  Bewachung  der  Strecke 
Oswiocim-russische  Crrenze  Virar  der  Garni- 
son Krakau  Ubertragen.  Im  Zusammen- 
hange damit  wurde  die  Bereithaltung 
je  eines  Eisenbahnzttges  für  Infonten'e 
und  2  bis  3  Geschütze  -  vom  i8.  Mai  an 
—  in  den  Stationen  Krakau,  Oswiecim, 
Ostrau,  OlmOtz  und  Böhm.-TrObau  ange- 
ordnet. 

Die  Massenbeweg^g  der  Nord- 
armee,  programmmässig  am  30.  Mai 
begonnen,  war  am  <).  juni  btLiukl.  Mit 
10.  Juni  wurde  die  Transportlcitung  des 
Kriegsschauplatzes,  bestehend  aus  Oberst- 
lieutenant Josef  Edlen  v.  Nemetliy  des 
Generalstabes,  dann  aus  zwei  anderen 
Generalstabs -Officteren  und  ans  Ver- 
tretern der  betreffenden  Bahnen  —  activirt, 
und  derselben  die  Eisenbahnlinien-Com- 
missionen  in  Plrag  und  Prerau  mit  den 
zugewiesenen  Etappen-Commanden  unter- 
stellt 

Die  AtisnQtzuni^  der  Eisenbahnen  in 

diesem  Kriege  l'ts-<t  >icli  Jtr  Zeit  nadi 
in  vier  Perioden  theilcn,  von  welchen  in 
die  erste  Periode  die  Ansatnmlung  der 
Truppen  auf  den  beiden  Kriei^vscli  iu- 
plätzen,  in  die  zweite  die  mit  den  Kric^^s- 
Operationen  in  Verbindung  stehenden 
\;Kii^c!inbtrnnspi)ftk-,  in  die  dritte  die 
Trausporte  zur  Conceutrirung  der  Armee 
bei  Wien,  und  in  die  vierte  die  Ab- 
schiebtiiiü-  ci:K-s  Tlnik-^  ^lor  ArniLC  ;iul' 
den  südlichen  Kriegsschauplatz  fallen. 


J^rstc  l'i'nvdc. 

Dieselbe  währte  vom  I.  Mai  bis 
9.  Juni  und  tbcilte  sich : 


a)  In  die  Zeit  vom  i.  bis  19.  .Mai,  in 
welcher  Truppen,  Ergänzungen  und  Kriegs- 
bedOrfiiiase  auf  den  Linien  der  Sudbahn 
nach  dem  Kriegs.schauplatze  in  Italien 
gesandt  und  gleichzeitii;  aus  den  südlichen 
Ländern  die  für  die  Xordarmee  bestimmten 
Truppen  nach  Kärnten,  Steiermark  und 
Ungarn  herangezogen  wurden. 

In  diesen  19  Tagen  kamen  in  beiden 
oberwähnten  Richtungen  179.409  Mann, 
73S6  Pferde,  ()i7  Ge.schütze  und  Fuhr- 
werke und  2 5. .128  Tonnen  Verpflegsgüter 
in  ca.  427  Zügen  zur  Beff^rderung. 

I  )ie  Tagesleistung  (Verkehr  nach  beiden 
KichrungenJ  betrug  daher  22  bis  23  Züge, 
welche  circa  9440  Mann,  442  Pferde, 
48  Geschütze  imd  Fuhrwerke  unif 
133$  Tonnen  V'erpHegsgQter  beförderten. 

Gleichzeitig  wurden  auch  auf  der 
Xordbahn  und  der  nördlichen  Linie  der 
StaatseiHenbahn-Ge8dl8chaft65.8äoManD, 
7074  Pferde  und  648  Fuhrwerke  beiiSufig 
in  1 10  Zügen  befördert. 

6j  in  die  Massenbewegung  der  Nord- 
armee, welche  vom  ao.  Mai  bis  9.  Juni 
währti,'. 

Während  dieser  ai  Tage  wurden  auf 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  in  welche 
alle  anderen  Transportlinien  einmündeten, 
mit  ca.  458  Zügen  191.513  iMann, 
48.641  Pferde,  4280  Geschütze  und  Fuhr- 
\\Lrke  und  15- '74  Tonnen  Verpfleg«* 
güter  befördert. 

Die  Tagesleistung  bestand  daher  im 
Durclischnitte  in  der  Beförderung  von 
9120  Mann,  1364  Pferden,  203  Geschützen 
und  Fuhrwerken  und  723  Tonnen  Ver- 
l^tlcMVMiUurii mittels  21 — 22  Zfigen  {nach 
einer  KichtungJ. 

Die  Cavallerie  begab  sich  grOssten- 

theils  zu  PfcTiI  .111  ilnc  nestiininim^sorte. 

Beide  Armecti  waren  in  einem  Zeit- 
räume von  40  Tapiren  concentrirt  und 
mit   allen   Krie^s1ii.dürfnissen  versehen. 

Diese  Leistung  erscheint  umso  gross- 
arti^r,  wenn  in  Betracht  gezogen  wird, 
t!.i<s  bei  der  damaligen  Organisation  der 
üäterreiciiischen  Armee  die  Annaltme  dur 
neu  zusammengesetzten  Ordre  de  batatlle 
eine  sehr  ^'unplicirte  ZusanunLnstclliing 
der  Züge  erforderte,  da  selbst  einzelne 
ßestandtheile  von  TruppenkOipeni  und 
.\nnee-AnsIaltL'n  erst  beim  Transporte 
vereinigt  werden  mussten. 
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Zweite  J^riode.  j 

In  dir  zweiten  Periode  wurden  die 
Eisenbuhntfn  hauptsächlich  zum  Nach- 
schübe von  HeeresergSnzungen  und  cum  I 

Transporte  }rr()s;s*er  Massen  von  Vcr-  , 
pflegs-Gegcnstilnden  sowie  zum  Kflck-  ' 
transporte  von  Verwundeten  und  (heil«  | 
weise  auch  zu  Truppunverscliiebungen 
benutzt  Die  Leistun<reti  der  Bahnen  in  , 
dieser  Periode  waren  folgende: 

Auf  der  Südbahn,  theils  für  die  Süd- 
armee tlieils  für  die  Nordarmee,  vom 
20.  Mai  bis  inclusive  I3.jul!:  lll.228Mann, 
l2.i)(\-  rferile,  2430  Fttbrwerke  und 
43.401  Tonnen  iMilitärgüter  und  Vcr- 
pflegs-Gegenstände. 

Auf  der  Xnri^lhahn  und  der  nnrillichen 
Linie  der  .Staatseisenbahn-üesellschaft 
vom  10.  Juni  bis  inclusive  6.  Juli: 
30.700  Mann  Ergänzim^en  und  Transcne, 
28.500  i  oiuien  Verpflej;.s-C;ej;cnstandc  für  , 
die  Nordarmee,  imd  der  Rücktransport  ' 
von  50.000  Kranken,  \'er\\  undetcn  etc. 

In  diese  Periode  fällt  auch  der  am 
23.  Juni  von  Rovi;ro  nach  Verona  be-  I 
wirkte  Ei.se nl^alm- Transport  der  Rrijrade 
Scudier,  welche  behuls  Theilnahme  an 
der  Schlacht  [Custozza]  horangezogen 
wurde. 

Dritff  Briüdf.  \ 

üiese   umfasst  den  Transport  eines  ■ 
Theiles  der  Nordarmee  hinter  die  Donau,  1 
dann  die  n!.'fi'irdi.Tvm>j;  clt  s  Gros  der  SUd- 
amivi.  aus  Italien  nach  Wien.  ' 

Bei  der  Nordarmee  begann  am  8.  Juli  j 
iLr  Tviicktranspfirt  dt's  10.  AnTiee-Cii^rp«; 
VI  »II  Lettowitz  gejjen  Wicu,  und  es  u  ui  dcik 
trotz  der  schwierigen  Einladeverhältnisse 
iü  der  frstf^enanrsten  sulir  kk-iu(.-!i  .Statidii 
und  des  Naclidraugcjis  des  Feindes  biuiicii 
38  Stunden  in  20  Zügen  ca.  19.000  .Mann,  ! 
S80  Pferde,  220  Geschütze  und  Fuhrwerke 
und  auüerdein  1000  Kranke  und  Ver- 
wundete und  2000  Transene,  u.  zw.  das 
(ifos  des  ("orp--  nacli  Floridsdorf,  eine 
Brigade  nach  Lundenburg,  die  Kranken 
und  Transenen  nach  BrOnn,  Ungarn  und 
Wien  iiL-fr)rdert. 

Jeder  Zug  iasste  somit  ca.  lOOO  .Mann, 
43  Pferde  und  11  Geschtttte  oder  Fuhr» 
werke. 


Am  II.  Juli  begann  der  KUcktraiisport 
des  III.  Osterreichischen  und  des  sflch* 
sischen  Armeeooips  von  Olmtttz  nach 

Wien. 

Mit  dem  Aufgebote  von  tSglieh  9  bis 

10  Zügen  [je  über  200  Achsen]  staTidcii 
das  III.  Armeecorps  und  der  grösste  I  heil 
der  Sachsen,  zusammen  ca.  40.OOO  Mann, 
4100  l'ferde.  700  Gt schütze  und  Fuhr- 
werke binnen  3'/g  l  agen  bei  Wien. 

Gleichzeitig  wurden  noch  bei  2000 
Kranke  aus  Olmütz,  viele  Hundert  Tran- 
sene und  Privatreisende  und  grosse  Ver- 
pflegs-Vorräthe  aus  Prerau,  GAding,  Ung.» 
Hradisch  und  f^H5nn,  fenier  eine  gros.se 
Menge  Eiscnbahnbetriebsmittel  der  böhmi- 
schen und  sächsischen  Bahnen  [im  Ganzen 
1000  Locomotiven  und  16.000  Waiden] 
nach  Wien  und  Ungarn  zurück^cschatTt. 

Am  I  S.Juli  Abends  traf  bei  der  Brigade 
Mondel  in  Lundenburg  drr  Auftrag  ein, 
per  Bahn  überfi;inseruJv)rl  nach  .\larchcgg 
abzugehen,  l  in  1  Uhr  derselben  Nacht 
war  bereits  dt.r  üinttt.  mul  letzte  Zug  mit 
den  Truppen  dei  Brigade  von  Lundenburg 
abgegangen  —  ihr  nach  das  massetdiaft 
angehäufte,  zur  Bercnnc:  nach  Pressburg 
abgeschobene  rollende  MatLrial. 

.\m  5,  Juli  waren  die  Preussen  in  den 
Besitz  der  durchl.'iufenden  Bahnverbindung 
Dresden  -  Turnau  -  Kralup  -  Prag  -Pardubitz 
gelangt,  welche  für  dieselben  grössten  Werth 
bcsas.s,  weil  die  Linie  DresJcn-Pra^  durch 
die  Festung  Thercsienstadt,  und  jene  Dres- 
den-Josefstadt-Pardubitz durch  KOniggratt 
gesperrt  waren. 

Unterdessen  befand  sich  auch  das 
Gros  der  Sfldamee  auf  der  Fahrt  nach 
\\'ten. 

Aui  3.  Juli  war  die  Entscheidung  bei 
Königgrätz  gefallen.  Schon  am  Abende  des 
luiehsten  Tages  erhielt  die  Südarmee  den 
telegraphischen  Befehl,  4  Infanterie-  und 
eine  Cavallerie-Brigade  per  Eisenbahn 
nach  Wien  abzusenden.  Am  II.  f<jlgte, 
zugleich  mit  der  Ernennung  des  Fcld- 
marschalls  Erzherzog  Albrecht  zum  Ober- 
Citmunandanten  der  gesammten  operiren- 
den  Armecs  der  Auiftrag,  alle  noch  dis- 
poniblen Kräfte  an  die  Donau  nachzu- 
senden. 

Das  V.  Armeecorps.  25.00C  Mann, 
3000  Pferde,  267  Gescbüt/e  und  Fuhr- 
werke, kam  vom  9.  bis  inclusive  13.  Juli 
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von  N'erona  nach  Bozen,  passirte  in  Eil- 
märschen den  Brenner  und  wurde  vom 
15.  Juli  in  sieben  Ta{;;en  mittels  47  Zilien 
von  Innsbruck  über  Bayern  nach  Wien 
befördert. 

( lleichzeilij^  aber  j;elany;tcn  sächsische 
Depots  und  Armee-Anstalten  von  Linz 
nach  Wien  zur  fielVirderun};. 

Das  IX.  Armee-Corps  und  2  Brigaden 
des  VII.  Corps,  die  Armee-Geschütz- 
reserve, der  Armee-Munitionspark,  eine 
Cavallerie-Brigade,  der  Armee-Brücken- 
train und  das  Hauptquartier  der  .Süd- 
annee  —  im  Ganzen  57.000  Mann, 
10.500  Pferde,  2000  Geschütze  und  Fuhr- 


Uj-Szöny-Oten  als  Kokadelinie  längs  der 
Donau  im  ausgedehntesten  Masse  ver- 
wenden zu  können. 


Vierte  Periode. 

Während  die  Xordarmee  unter  Benedek 
aus  Olmütz,  infolge  Mangels  einer  Bahn- 
verbindung, auf  langem  Umwe^je  durch 
das  Waagthal  an  die  Donau  rückte.  Hess 
HrzJierzog  Albrecht  bedeutende  Trans- 
portmittel auf  allen  Stationen  zwischen 
Wartberg  und  Dioszeg,  dann  bei  O-Szöny 
bereitstellen,    um   die    Befördenmg  der 


Abb.  10.  EitcnbabDbrücke  Uber  die  WcUhtcl  [Strecke  Oswlit<:hn-My»lowllz]  nach  der  ain  33.  Jnnl  IHM  erfolgten 

Sprcnguni;. 


werke  -  wurden  auf  den  .Südbahnlinicn 
Wien-Triest,  V'illach-.Marburg  und  l'ragcr- 
hof -  Kanizsa  - Oedenburg,  in  iiX  Zügen 
vom  l.v  bis  inclusive  26.  Juli  nach  Wien 
geschafft.  Dabei  verursachten  die  Be- 
schränktheit des  Kahrparkes  [da  ein 
grosser  Theil  in  Ungarn  infolge  Unter- 
brechung der  einzigen  Verbindung  über 
Gänsemdorf  durch  den  Feind  abge- 
schnitten war],  sowie  das  Zusanimen- 
tretTen  der  Züge  von  Villach  und  von 
Görz  in  .Marburg  imd  die  dadurch  be- 
dingte Absendung  von  Zügen  von  Prager- 
hof  über  Oedenburg  bedeutende  ICr- 
schweniisse  in  der  Transport  -  Durch- 
führung. 

Der  grösste  Theil  der  beiden  Armeen, 
von  Norden  und  .Süden  mittels  Eisen- 
bahn konmiend,  war  innerhalb  iX  Tagen 
an  der  Donau  vereinigt. 

.Auf  der  Kaiserin  Elisabethbahn  und 
der  Kaabcrbahn  wurde  alles  Nöthige  vor- 
bereitet, um  die  Linie  Passau-Linz-Wien- 


Truppen  nach  W'ien  per  Bahn  durchführen 
zu  k<")nnen.  Doch  kam  es  nicht  dazu, 
denn  es  wurde  der  Uebergang  bei  Press- 
burg bewirkt. 

Ende  Juli,  als  die  Verhandlungen  mit 
Italien  zu  keinem  rechten  !--rfolge  führten, 
beschkiss  man,  einen  Theil  der  .Armee 
wieder  mittels  Eisenbahn  nach  dem  Süden 
in  Bewegung  zu  setzen,  um  den  eigenen 
Forderungen  Nachdnick  zu  verleihen. 

Diese  Transportbewegung  begann  am 
2^).  Juli  und  endete  am  17.  .August.  .Am 
2f).  Juli  w  urde  eine  Brigade  in  der  .Stärke 
von   7H33  .Mann,  Pferden,  So  Ge- 

schützen und  Fuhrwerken  in  acht  Zügen 
von  Wien  über  .Salzburg  nach  Imisbruck 
abtransportirt. 

In  den  nächsten  drei  Tagen  fuhren 
vom  Armee-Brückentrain  234S  .Mann, 
I  i()4  Pferde,  274  Fuhrwerke  in  iS  Zügen 
von  Wiener- Neustadt  nach  Adel.sberg. 

.Am  2.  .August  begannen  nach  einer 
jdstUndigen  Vorbereitungsfrist  die  Haupt- 
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transportc  atjf  der  .Südbahn,  nnil  zwar 
des  V.  und  IX.  Corps  nach  Görz,  des 
III.  Corps  nach  V'illach,  dann  des  II. 
Corps,  welches  ebenfalls  nicli  ('..n/ 
rücken  sniltc,  aber  infoljje  des  inzwischen 
eingetretenen  W'afTenstillstandes  mit  Ita- 
Uen  uininstrailiit  wurde,  nach  Gniz. 

Die  Beförderung  dieser  Truppenniasse 
[155.808  Mann,  20.929  Pferde,  3. 633  Ge- 
schütze und  Fuhrwerke  nebst  1«):>7  Tr.i!- 
ncn  \'crptlegäartikeluj  nahm  400  ZUj^e 
in  Anspruch  und  dauerte  bis  inclusive 
17.  .■Xu^ust.  somit  15  Ta<;e. 

Die  Südbahu  wurde  hicbei  nach  den 
beiden  Linien  Wien-Nea8tadt«Graz-Mar> 
bur^-\'illac1i  i:iu5  Wiin-Xeustadt'Kanizsa- 
I'ra;^erhof-Görz  benOtzt. 

In  den  ersteren  Tagen  verkehrten  auf 
beiden  Linien,  deren  tägliche  Leistungs- 
fähigkeit unter  gewöhulichen  \'erhält- 
nissen  damals  nur  zu  ai  ZUgen  nach 
jeder   Richtung   angenommen  werden 


konnte,  trii:;lfch  27  —  29  Züge,  und  übL-r 
den  .Seniiiiering,  wo  die  Z.ügc  gclheilt 
werden  inussten,  täglich  80 — 90  Züge, 
nieset  Transport  war  ein  iimsd  külincres 
Wagslück,  als  die  Betriebsverhültnisse 
der  sudbahn  ganz  besondere  Schwierig- 
keiten darbieten. 

Diesen  Gcsanunticistungen  war  es  zu 
verdanken,  dass  nicht  nur  der  Aufmarsch 
der  Armeen  im  Xnrden  und  im  Sllden 
mit  Hüte  der  Schienenwege  vollzogen, 
sondern  auch  das  Erstaunliche  aus- 
gefülnt  werden  konnte,  die  siei^reicfie 
Südarmee  rasch  aur  L'nterstützimg  der 
geschlagenen  Nordarmee  heranauxtehen, 
und  d;inn  zum  zweitenmale  rechtzeitig 
am  südlichen  Kriegsschauplatze  mit 
einer  imposanten  Heeresmacht  aufau- 
marschiren. 

Nach  Bahnen  gegliedert,  stellen  sich 
die  Leistungen  in  dieser  3  Vs  monatlichen 
Periode  wie  folgt  dar: 


1 

B  u  h  n  c  11  Mann 

Pferde 

Ge- 
schütze 

und 
Fuhr- 
werke 

Tünnen 
Güter 

Wagen- 
ladungen 

Züge 

Durch- 
schnittlich ! 

Sudbahn  ...   

Tiroler  und  «EliBabeth- 

Raabcrbahn  ...... 

Bahnen  Deutschlands 

und  bfthm.  Westbahn. 
Bahnen  Deut»clilauds 

und  Elisabethbabn  .  . 

490.803 

5,2.800 
9.000 

4230 
21.763 

55-030 
53607 

3732 
350 

5t5 
1331 

7754 
(»00 

130 

S8 
545 

61.174 

S  000 

l>201 
37.969 

3.319 

4ß 
29» 
I.171 

1.7S2 
I.56Ü 

140 

13 

8 
35 

50 
4S 

4S 

6S 

7* 
68 

Zusammen  .... 

1,124 -jib 

il4  5t>5 

17.875  1  161379 

88.3<Hy 

3.54^' 

50 

Diese  ganze  Transportmassc  wurde'  [ 

bewältigt,  ohne  dass  ein  einziger  Eisen- 
bahn -  Unfall  vorgekommen  wäre.  Die 
Einnahmen  der  Bahnen  fStc  den  Massen- 
transport  betrugen  nahezu  2I,OOO.ooo  fl. 

Für  die  Ausführung  von  Bahn- 
Ar  hei  ten  hatte  das  Commando  der 
N  o  r  d  a  r  in  e  c  zu  Beginn  des  Feldzuges 
beantragt,  eine  eigene  .\btheilung,  be- 
stehend aus  2  Ingenieuren,  6  Polieren 
and  la  Arbeitern  zu  bilden  und  dem 
Armee-Commando  zu  untersteilen.  Das 
Kriegs-Ministerium  bestimmte  hingegen, 


dass  fllr  BahnzerstSrungen  und  Wieder- 
herstellungen die  Tliätigkeit  des  bei 
der  Transportleitung  des  Kriegsschau- 
platzes eingethellten  Vertreters  der  Ge- 
neral-[nspection  in  Anspruch  gcnuinmcn 
werde.  Die  betheiligten  Buhnerhai tungs- 
Chefe  sollten  Arbeitskräfte  zur  Veriiigung 
des  bezeichneten  Meaniten  bereit  halten, 
weiters  sollten  zu  den  Arbeiten  auch  daa 
ständige  Bahnpersonale  und  technische 
Truppen  lu  r.iiiyezogen  werden,  .\usser- 
dem  wurden  Stationen  bestimmt,  wo 
Wiederherstellungs-Matcriale  und  Werk- 


Digitized  by  üüOgle 


142 


zeuge  —  zum  Theile  auf  Lowries  ver-  mitunter  hei  Mithilfe  des  Bahnpersonaies 
laden  —  bereitzustellen  waren.  —  bewirkt. 

Bei  beiden  Armeen  ergaben  sich         Die  erfolgten  Unbrauchbarmachungen 
vielfache  Anlässe  zu  Bahnzerstörun-     von  Bahnen  [vgl.  Abb.  19— 22]  zeigt  die 
gen;    die  Arbeiten  wurden   fast   aus-  .  nachstehende  Tabelle: 
schliesslich  durch  die  Genie>Tmi^e  —  | 


Datum 

1  bahnlinie 

Object 
[Strecke-Station] 

1 

Art  der 
Unbrauchbar- 
machung 

Veranlassung 

Südarmee 

23.  Juni 

ivaviga-cernira 

Eisenif  iirückc  über  den 
Canal  bianco 

1 

zur  Deckung 
i  K^Jgcn  Fcrrara 
TCorpsCialdini] 

Eiserne  Etschbracke  bei 

Boara 

gesprengt 

10. 

1   Kovigw  Padua 

hiscrnc  brücke  über  uen  1 
Gorzonc  bei  Stanghella 

Juli 

Eiserne  Brücke  über  den 
Bachiglione  bei  Padua 

Unterbrechung 
der  Communi- 

1 

Treviso-Udine 

Hölzerne  Piave-BrUcke 

bei    (juici^tiiim»    (Ponte  1 
Jcllu  I'nula] 

1 

verbrannt 

cationen  im 
Rücken  der  an 
die  Donau  ab- 

gehenden 
Südarmee 

lÜ. 

Eiserne  Tacliainentu- 
Brücke  bei  Casarsa 

24. 

Udine— G5n 

Gcinauerle  Isonzo- 
Brücke  bei  (üirz 

zur  Sprengung ' 
hergerichtet 

[i.  Auirust 

GOrz— Aabreuna 

Ttinnel  von  Sagrado 

Nordarme 

e 

Oswl^im^Mys- 
lowitz 

Eiserne  CitterbrUcke  Uber 

die  Weichsel  (GrenzbrUcke  | 

Drei  Pfeiler  ge- 
sprengt [Die 

einen  Pfrilr: 
schon    am  i> 
Juni  gesprengt] 

 ~  - 

zu  Beginn  des 

\z7- 

1 

.  Szczakuwa'Mys- 
lowitz 

HöJzi  nie  W  ■  i  Jtsel-Inun- 

U.Uiujis-ßiücke 

verbrannt 

Feldzuges 

Juni 

Durchlast  bei  Dhi'^oczin 

1 

1 

I28. 

Oswiecim-Trze- 
biDta 

'  Eiserne  GitterbrUckc  über 
die  Weichsel 

,  ge.-^rren-jt 

1 
1 

Iii. 
biü 

23- 

Kt.icl)L-iiln.T^- 

I   Einschnitt  bei  iJebcnau 

;  auf  45  tn  ver- 

!  legt 

1     ue{j;en  üic 
1  \'tirrückuiij; 
des  Prinzen 
Karl  vtin 

PrtMiNM  II 

24- 
25. 

Turnau-Kralup 

Turn-ti:t-r  P.-ltn'-nt 

lünticlitii  11 

Ii.  -.1  III- t 
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Datum 

f 

Bahnlinie 

1 

1 

Object 
[Strecke— Station]  | 

Art  der 
Unbraudibar- 
machung 

Vecanlassang 

N  0  r  d  a 

r  III  e  e 

1 

1 

Iser  bei  Podol 

unpan^bar  ge- 
macht. [Abneh- 

26. Juni 

bis 
3.  Juli 

Reichenberg- 
Tumau-Kralup 

Eiserne 

Iser  bei  B.ilvOW 

treten  die 
\  ifiuckung 
(.'ls  Prinzen 
K:irl  von 

Preusseu 

Gitter- 

briickc 
Uber  die 

Elbe  bei  Ncl-a- 
towitz 

men  des  Behl-  ' 
;j,L-s,   vier  Lan;^- 
schwelicn  und 
Quertriger.) 

1 
! 

MuiJau  1k  i 
Kralup 

1 

Jowfstadt- 
Staricotsch 

Hol/brücke  Uber  die  Elbe 
bei  Josefstadt 

\  — ' 

gesprengt 

—  - 

PardubiU-Wilden. 
aehwert  | 

1 

Tunnel  bei 

  .   1 

verbamcadirt 

Wasser-Station 

CSiotzen' 

9- 

Wildenschwcrt- 
Olmütz 

Hölzerne  Marclibrücke  bei 
Hubeustadt  [Maglitz] 

1  verbrannt 

! 

10. 

Prerau-Oderberg 

HolzbrCu  ko  iiherll^-  J^tsmk 
die  Oder  bei  1  p^^j-j 

1 1. 

BOhm.-Trttbau- 

Tunnel  bei  Blansko 

- 

1  durJi  Spren-  1 
crunsT  verlefft 

1  KöuiKgrätz 
nach  OJmtttz 

12. 

Brünn- 
Lundenbui^ 

Otlene  Strecke 

Abtragung  des 
Geleises  auf  240 
mLftnge  u.  meh- 
rerer Brücken- 
felder von  12  Hl 
Spannung 

Juli 

1  Prerau-Oderberg 

1  Jessernik 

gesprengt 

M 

!  Holinec 

1 

Lundenbuif: 

2  hölzerne  Brücken 

1 

verbrannt 

1 

^  hnlzerne  Brücken 

Zurück  tialiir.e 
der  Bri^-iÜL- 

Lundenburg 
gegen  Press- 
burg 

16. 

liaiiserndori- 
Lundenbursc 

Brunnen  und  i'uinpen  aut 
der  Strecke 

unbrauchbar 
t  gemacht 

IS. 

Marchegg-Press- 
bürg 

Gemauerte  Marchbrücke 

bei  Mtirchejrij 

1  gesprengt 

Baiiu-Einseiuutt  Dei 
Blumenau 

zur  Sprengung 
hergerichtet 

17- 

OlmUU 

Gemauerte  Brücke  vur 
Lagerfort  7 

VertiieiJi- 
puiiusinstand-  , 

N'-'t/iurj,  der  1 

28. 

1 

Tumau-Kralup 

[d.iiii.ils  Uli  jireus- 
jSischen  HctriubeJ 

1 

i  Eiserne  GitterbrUcke  Uber 
1  die  Elbe  bei  Neratowitz 

1  gesprengt 

1 

.  iui  Kücken  der  j 
preiissisclien 

1  Armee  durch 
die  l'esHiiii;s- 
besatzung  von 

iTheresienstaJt 
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Vom  Eisenbahnbureau  des  k.  u.  k.  Generalstabes. 


Ahh.         r.Ucnb.ihii- Vi.iJii>.i         \   i  lb.ihn  bei  J«>iiernlk  nach  der  am 
14.  Juli  I^iö  erfolgten  Sprcn^uiii;.  iiiii  üci»  voD  den  prcu«si»cben  Tnippcn 

herleite  Ilten  l'riivimiriuin. 
[Nach  einer  Phutui^apble  aus  licm  hidiir.  Mu>eum  der  k.  k.  SUitUhahucn.] 


In  den  Fricdenstractaten  nahm  die 
Kcnelunj;  der  Eiscnbahnverliältnissc  eine 
besondere  Stelle  ein:  In  der  Conven- 
tion mit  Freu  SS en,  betreffend  die 
V  e  r m  e  h  rii  n  einiger  Eisenbahn- 
verbindungen [I'rag,  23.  August  1866], 
verpflichtete  sich  Oesterreich  die  Her- 
stellung der  Bahn  Wildenschwert  — 
preussische  Grenze  bei  Mittelwaldc  zu 
lürdern.  In  dem  zwischen  Oesterreich  und 
Preussen  abgeschlossenen  I'n»t<)kt)lle  über 
die  gegenseitige  Auslieferung  der  Kriegs- 
gefangenen [I'rag,  23.  August  iS(i6]  wurde 
unter  Anderem  festgesetzt,  dass  der 
preussischen  Armee  zum  Kdcktransporte 
die  uneingeschränkte  V'crfllgung  über  die 
Eisenbahnen  des  üesatzungsrayons  zu- 
stehen sollte,  nur  hatte  auf  jeder  Linie 
ein  Zug  für  den  ötTentlichen  Verkehr 
frei  zu  bleiben.  Im  F  ri  ed  e  n  s  t  r  acta  t 
mit  Italien  wurden  unter  .Artikel  X  bis 
XII  die  Modalitäten  hinsichtlich  Ueber- 
gabe  der  Eisenbalmen  auf  dem  abgetre- 
tenen Gebiete  festgesetzt,  mit  Artikel  XIII 
aber  vereinbart,  gegenseitig  den  Balin- 
verkehr  zu  erleichtern  und  den  Hau  neuer 
Verbindungen  der  bezüglichen  Hahnnetze 
zu  begünstigen;  desgleichen  versprach 
die  österreichische  Regierung  die  Vollen- 
dung der  Brennerlinie  soviel  als  möglich 
zu  beschleunigen. 

Kurz  nach  Beendigung  des  Feld- 
zuges, im  Herbste  1866,  wurde  mit  Aller- 


höchster EntSchliessung 
vom  15.  September  die 
Aufstellung  eines 
Armee-Oher-Comman- 
dos  verfügt  und  hiebei  an- 
geordnet, dass  die  Gentral- 
leitung  für  das  Eisenbahn- 
Transportwesen  in  Bezie- 
hung auf  das  Letztere  der 
Operations-Kanzlei  dieses 
Gommandos,  in  jeder  an- 
deren Hinsicht  aber  dem 
Cieneralstabe  zu  unter- 
stehen habe.  Es  möge 
schon  an  dieser  .Stelle  be- 
merkt werden,  dass  bereits 
im  Jahre  1868  infolge  Auf- 
lösung des  .Armee -Ober- 
Gommandos  die  bisherige 
Operations -Kanzlei  des- 
selben in  die  5.  Abtheilung 
des  Reichs-Kriegs-Ministeriums  einverleibt 
wurde,  und  hiemit  die  Eisenbahn-.\nge- 
legenheiten  an  die  letztgenannte  Centrai- 
steile wieder  Ubergingen. 


1867— 1876. 


Die  Kriegsereignisse  der  letzten  acht 
Jahre,  namentlich  aber  jene  des  Jahres 
lS(>6,  hatten  die  strategische  Wichtig- 
keit eines  guten  Eisenbahnnetzes  in  einer 
Weise  hervortreten  lassen,  dass  sich  die 
rationelle  Entwicklung  desselben  als  eine 
nicht  abzuweisende  Staatsnothwendigkeit 
von  selbst  aufnöthigte.  Dieser  Umstand 
sowie  der  .Abschluss  neuer  Handelsver- 
träge mit  den  darin  Itedingten  Bahnan- 
schlüssen und  die  durch  die  Verfassung 
des  Jahres  1H67  erfolgte  Xeubelebung 
des  staatlichen  Organismus  brachten  einen 
bedeutenden  .Aufschwung  des  Eisenbahn- 
wesens in  Oesterreich-Ungarn  hervor, 
welcher  bis  zum  Jahre  1872  sich  stets  in 
aufsteigender  Richtung  bewegte.  .So  be- 
trug die  Länge  der  eröffneten  Bahnen  in 
Oesterreich-Ungarn  1867  —  313  km;  in 
den  folgenden  Jahren  736,  843,  1577, 
2  100,  und  im  Jahre  1H72  —  2 131  ktn. 

Die  Krise  des  Jahres  1873  bewirkte 
allmählich  einen  Rückfall.  Nicht  nur  die 
Einstellung  von  begonnenen  Bauten  und 
die  mangelnde  Lust  zu  neuen  Unterneh- 
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mungen,  sondern  auch  eine  flirmliche 
Xothlage  bei  den  bestehenden  Bahnen 
waren  die  Folgen  davon.  Während  noch 
'^7.^-  1714  Av«  Bahnen  eröffnet  wurden, 
sank  diese  Ziffer  in  den  nächsten  Jahren 
auf  499,  669,  717,  537,  185,  231  und 
endlich  auf  75  km  herab. 

Die  gleichen  Verhältnisse,  welche  das 
allgemeine  Interesse  nach  den  Jahren 
1866  und  l8()7  für  die  Eisenbahnen  und 
deren  Ausbau  in  .\nspruch  nahmen,  spä- 
ter auch  der  durch  zielbewusste  Aus- 
gestaltung und  detaillirteste  Vorsorge 
musterhaft  vorbereitete  und  dann  er- 
staunlich rasch  durchgeführte  Aufmarsch 
der  Deutschen  im  Jahre 
1S70  sowie  die  damit 
verknüpften  kriegeri- 
schen Erfolge  bewirk- 
ten, dass  der  Eisenbahn- 
frage auch  m  i  I  i  t  ä  r  i - 
scherseits  eine  er- 
höhte Aufmerksamkeit 
zugewendet  wurde. 

Der  Verfasser  einer, 
1870  anonym  erschiene- 
nen Schrift:  »Das  Jahr 
1870  und  die  Wehrkraft 
der  Monarchie*,  als  wel- 
cher kein  Geringerer  wie 
Erzherzog  .Mbrecht  ge- 
nannt wird,  scheute  es 
nicht,  den  Finger  auf  die 
Wunde  zu  legen,  indem 
er  auf  die  Mängel  des 
Bahnnetzes  der  Mon- 
archie hinwies. 

»In  der  Kichtung  einer  Vorbercitinig 
des  Bahnnetzes  für  den  Kriegsfall«  — 
führte  die  Schrift  aus,  —  »ist  bei  uns  noch 
unendlich  viel  nachzuholen.  Es  ist  noch 
Alles  zu  viel  Stückwerk.  Namentlich  sind 
die  Hauptbahnen  nicht,  wie  es  für  den 
grossen  Verkehr  und  den  Krieg  unbedingt 


bination  unsicher  macht.  In  Deutschland 
und  Frankreich  sind  alle  Hauptbahnen 
doppelspurig«.  . .  . 

Ebenso  wies  der  aus  derselben  Zeit 
stammende  .Motivenbericht  des  Keichs- 
Kriegs-.Ministeriums  zur  Errichtung  der 
Territorial-Divisionen  auf  »die  L'nvoU- 
ständigkeit  des  •  auch  noch  meistens 
einspurigen  und  zum  Theile  den  strate- 
gischen Bedingungen  wenig  entsprechen- 
den Eisenbahnnetzes«  hin,  und  im  glei- 
chen .Sinne  forderten  Fachmänner  in 
mehrfachen  Publicationen  eine  Vervoll- 
ständigung des  Letzteren  nach  strategi- 
schen Gesichtspunkten. 


Abh.  Jt.    EiMii  .iliii- V  KiJm  t  Jcr  XurJh.thn  hei  ll>ilincv  nach  Jer  .im 
14.  Juli  IHM)  erfolgten  Sprenguni;,  mit  ilcni  von  Jen  crcuMliichen  Truppen 
hcri;c»tcllten  I'rovUorium, 
{Nach  einer  Phoio(^aphle  au»  dem  hUlorl(K:ben  iMuneum  der  k.  k.  SUAitbaha.j 


Das  Jahr  1870  war  insofeme  für  das 
.Militär-Eisenbahnwesen  ein  denkwürdiges, 
als  in  diesem  zum  erstenmale  in  üester- 
reich-l'ngarn  Fl  i  s  e  n  b  a  h  n  -  Truppen 
organisirt  wurden.  Das  X'erordnungsblatt, 
42.  .Stück,  brachte  die  Greirung  von  10 
Feld-Eisenbahn-Abtheilungen,  welche  je- 


nöthig    wird,   doppelspurig   doch  erst  im  Kriege  zur  .Xufstellung  zu 

üoppelgeleise  aber  verdoppeln  nicht  nur     gelangen  hatten 


die  Leistungsfähigkeit  einer  Strecke,  sie 
sichern  sie  auch,  was  im  Kriegö  noch 
mehr  Werth  hat,  da  sonst  jede  noch  so 
geringe  Verspätung  —  Achsenbrüche,  Ent- 
gleisungen, Zusammenstösse  u.  dgl.  gar 
nicht  gerechnet,  —  den  ganzen  I'ahrplan 
bei  grossen  Truppenbewegungen  über 
den  Haufen  wirft  und  dadurch  jede  Gom- 

Ccichicbte  <ler  Eluciibahncn.  II. 


Im  gleichen  Jahre  kam  eine  neue 
Vorschrift  für  den  Militär-Trans- 
port auf  Eisenbahnen  zur  Ausgabe. 
Diese  Neubearbeitung  stellt  sich  als  eine 
Detail-Ausgestaltung  jener  X'orsorgeii  dar, 
welche  sich  lS()()  in  iiireii  Grundsätzen  so 
trefflich  bewährt  hatten.  In  derselben  er- 
scheinen die  Bestimmungen  der  gleichbe- 
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zcichneteu  Vorschritt  vom  Julire  1862, 
dann  der  Instruction  ittr  die  Militär^Eisen- 
bahn-Trnn.spnrfsbehf^rilcn  vom  Jahre  l*^f»4, 
endlich  des  Anhanges  zu  beiden  aus  dem 
Jahre  1866  zusammengefasBt.  Wir  finden 
darin  nachstehende,  wesentliche  Neue- 
rungen: 

Den  von  den  Bahnen  schon  im  Frie- 
den für  plötzlicli  cintixtciuk-  ^rrtssere 
Anforderungen  auszuarbeitenden  Maxi- 
mal-Fahrordnungen  ist  nunmehr  eine 
dritte  Altemativt.  zn^iuiute  /u  legen, 
nämlich  Einstellung  blos  eines  Theiles 
der  FrachtzUge. 

Bei  den  MiÜtär-EiscnlKiliii-Transports- 
behttrden  erscheinen  auch  \'ertrcter  der 
beiden  Landwehren. 

Die  Zusainincnsetzung  der  ( 'LiitrallL-i- 
tiuig  erfährt  eine  Erweiterung  und  wird 
der  Vorstand  des  Bureaus  des  General- 
stabes für  Eisenbahnwesen  ausdrücklich 
als  MilitiU'-Commissär  bezeichnet. 

Die  »Eisenbahn -Transportsleitung^en 
auf  dem  Kriegsschauplatze«  (.rlialteii  den 
Namen  *  Feld  -  Eisenbahn  •  Transportslei- 
tungen« und  wird  auch  bei  diesen  das 
Personal  vermehrt. 

FOr  den  Transport  von  Kranken  und 
Verwundeten  wird  die  Einrichtung  der 
(Güterwagen  mit  auf  den  Boden  zu  stel- 
lenden Tragbetten  normirt. 

Zu  den  Beitagen  der  Vorschrift  ge- 
hören auch  die  L'ebereinkommen  der  Bah- 
nen betrefV  der  gegenseitigen  Aushilfe 
mit  Wagen  [24.  Mai  1 864]  und  Locomo- 
tiven  [6.  Februar  1866]. 

Von  dieser  Vorschrift  wurde  1872  ein 
»Auszug  fOr  die  Truppen«  ausgegeben. 

Die  Abb.  23  und  24  stellen  die  Ver- 
ladungsweise von  Feldgeschützen  und 
Fuhrwerken  dar. 

In  den  187 i  hinausgegebenen  neuen 
Organischen  Bestimmungen  für  den  Gene- 
ralstab [N.  V.-Bl.  13.  Stück),  wird 
das  Eisenbahn-Bureau  desselben  als  f  Bu- 
reau für  Ei.senbahn-,  Dampfschifffahrts-, 
Post-  und  Telegraphenwcseti  im  In-  und 
Auslande,  zugleic!i  f  a  ntral-Leilung  bei 
Massentransporten  aui  tisenbahnen  oder 
mittels  Dampfschiffen«  bezeichnet.  — 

Leber  die  Fortschritte,  weiche  111  den 
letzten  Jahren  die  Technik  der  Benutzung 


der  Eisenbabuen  im  Kriege  gemacht 
hatte,  gibt  uns  das  vom  Major  Hugo 
Obauer  und  Hauptmann  Kmil  Kitter  von 
Guttenberg  des  k.  k.  GcncraUtabes  1871 
veröffentlichte  Werk  »Das  Train*,  Com- 
munications- und  Vcrpflci^swesen  vom 
operativen  Standpunkte*  Aufschluss,  in 

I  welchem  den  Erfahrungen  aus  den  letz- 
ten Kriegsjahren  —  einschliesslich  jener 

1  aus    1S70,  Kechnung    getragen  ward. 

I  Auch  in  diesem  Werke  wird  das  öster- 
reichisch-ungarische Bahnnetz  einer  ein- 
gehenden Würdigxwg  unterzogen  und 
daraus  abgeleitet,  dass  dassdbe  auf 
»jedem  Krie;j.s><ehauplatze,  mit  Ausnalime 

I  desjenigen  gegen  die  Türkei,  dem  des 

I  eventuellen    Gegners   nachsteht«.  Als 

besonders  feliletiiaft  werden  ln"ebei  be- 
zeichnet: Die  Verbindung  mit  Tirol  durch 
fremdländisches  Gebiet,  die  Ftlhrung 
der  Nordbahn  von  Ostrau  bis  Trzebinia 
unmittelbar  an  der  Landesgreiue  und 
der  Mangel  einer  EisenbahnbrOcke  bei 
Pest-Ofen. 

1873   kam   zwischen   dem  Keidis- 

j  Kriegs-Ministerium  und  den  Bahnverwal- 
tungen ein  U  e  ]i  e  r  e  i  n  k  o  m  m  e  n  [vom 
15.  Mai]  zu  Staude,  mit  welchem  sich 
dieselben  verpflichteten,  schon  im  Frieden 
für  is'/o  der  Kastenwagen  Einrich- 
tungen fUr  den  Mannschafts-  und  eben- 

i  sovid  fOr  den  Pferde-Transport  in  Vor- 
rath zu  halten,  im  Bedarfsfalle  aber  diese 

I  Einrichtungen  binnen  3  Tagen  [eventuell 

1  mit  Zuhilfenahme  von  Militir>Kr3ften] 
auf  je  45"  0  zu  ergänzen. 

I       Im  selben  Jahre  gelangte  ein  ^  L  e  i  t- 

!  faden  des  Eisenbahnwesens«  zur 
Ausgabe  (N.  V.-Bl.  (>;,.  Stück],  welcher 
bei  Benützung  der  besten  neueren  Werke 

;  über  Eisenbahnen  .sowie  der  wichtigsten 
Erfahrimgen  aus  ilen  letzten  FeldzÜgen, 
die  technischen  Officiere,  namentlich  jene 
der  Feld-Eisenbahn-Abtheilungen,  mit  den 
Arbeiten  vertraut  machen  sollte,  die  im 
Kriege  zur  Zerstörung,  Wiederherstellung 
oder  Neuanlage  von  Eisenbahnlinien  nöthig 
werden  können. 

Mas  fahr  1873  braclitc  -infolge  der 

,  Ei  weilcrun;^  des  Balmnetzes«    die  Ver- 

(  mehrung  der  1870  creirten  Feld-Eisen- 
Ivihti-AbtlieiUingen  von  10  auf  15,  sowie 
die  Aelivirung    von  5  derselben  schou 

,  im  Frieden.  [P.  V.>B1.  15.  Stack.] 
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Nachdem  die  Wiener  Weltausstellung 
1S73  Vorbilder  für  Kranken-Transports- 
Anstalten  auf  Eisenbahnen  brachte,  stellte 
der  souveräne  Malteser- Ritter-Orden  1874 
einen  Eisenbahn-Sanitätszuj;  als  »Schul- 
zug« her. 

Im  Jahre  1875  erschienen  [N.  V.- 
Bl.  24.  Stück]  die  organischen  Be- 
stimmungen für  die  freiwillige  Unter- 


Wagen,  d.  i.  I  Zugs-Commandanten-  und 
Aerzte-,  i  X'orraths-,  1  Küchen-,  l  Speise-, 
I  Magazins-,  dann  i  M«mturs-  und  KUs- 
tungswagen,  Alles  auf  das  Zweckmässigste 
und  Fürsorglichste  eingerichtet.  I.ocomo- 
tive  und  C^onducteurwagen  werden  von 
den  Bahnen  beigestellt.  [Vgl.  Abb.  25 
und  2(>\. 

Im  Frieden  besteht  nur  ein  vollkommen 


Abh.  32.  Kitenbitb 


ttbnbrUckc  Uber  die  iClbc  bei  NcrdtowlU  nacb  der  <uu  JN.  Juli  iHTili  »tattfic 
[Nach  einer  pliotot;raphi»chen  Aufnahme  vun  H.  Eckert  in  Praeij 


fnndcDcn  Sprcnsuni;. 


Stützung  der  M  i  1  i  tär  -  S a n i  t  ä  t  s pflege 
durch  den  souveränen  .Malteser- 
kit t  e  r  -  O  r  d  e  n  ,  Grosspriorat  von  Böh- 
men. Damach  sollte  der  Orden  im  Kriegs- 
fiille  sechs  Fisenbahn-Sanitätszüge  sammt 
I'cTSonal  dem  Kcichs-Kriegs-Ministerium 
zur  Verfügung  stellen,  welches  deren 
Dirigirung  auf  den  Kriegsschauplatz, 
beziehungsweise  Zuweisung  an  die  Feld- 
Eisenbahn-Transportsleitimg  der  operi- 
renden  Armee  zu  veranlassen  hatte. 

Ein  Zug  besteht  aus  10  Ambulanz- 
Wagen  für   104  Kranke  und  6  Extra- 


eingerichteter  Zug  als  ».Schulzug«  ;  für 
die  übrigen  Züge  ist  die  complete  Ein- 
richtung für  die  vtm  den  Bahnen  beizu- 
stellenden Wagen  deponirt. 

.Schim  im  darauffolgenden  Jahre  wurde 
die  .Anzahl  der  Züge  von  6  auf  1 2  erhöht 
(I'räs.  3310  vom  10.  Juli  1876]  und 
zwischen  dem  Orden  und  den  Bahnver- 
waltungen ein  L'ebereinkommen  [vom 
27.  März]  für  die  Beistellung  der  nöthigen 
Wagen  seitens  der  Letzteren  abge- 
schlossen, welches  im  .März  1SH2  ent- 
sprechend ergänzt  wurde. 
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Vom  Eisenbahnburcau  des  k.  u.  k.  GeneraUtabes. 


Gleichfalls  im  Jahre  1876  wurde  auch 
seitens  des  Reichs -Kriegs -Ministeriums 
mit  den  EisL-nbahneii  ein  Ucbcixiukornmen 
hinsichtlich  Einrichtung  und  Verwendung 
von  Eisenbahnwagen  zu  Militär-Sanitäts- 
zwecken abfje^chlossen.  —  DieFJnridituni; 
bestand  hauptsächlich  in  der  Anbringung 
von  Thoren  auch  an  der  Stirnseite  von 
Kastenwagen. 

Bei  der  Neuorganisation  des  Generai- 
stabes 1875  [N.  V.>B1.  49.  St.]  wurden  die 
dem  neuerrichtetcn  Telcfjraphen-Bureau 
zugewiesenen  Angelegenheiten  aus  den 
Agenden  des  Eisenbahn^-Bureaus  ausge- 
schiidcii  und  letzteres  als  ^Fiscnbahn- 
Burcau,  zugleich  Bureau  fUr  Dampfschiff- 
fahrts-  und  Postwesen«  bezeichnet. 


1877— 1896. 

Die  nach  dem  Krisenjahre  1873  ein- 
getretene Stockung  in  der  Entwicklung 
derEiscnbahnen,und  namentlich  die  iiifol;;c 
der  Nothlage  der  staatlich  garantirten 
Bahnen  immer  unerträglicher  werdende 
Belastung'  Jtr  .Staaf-itiiiaiizcn  Iiracliten 
die  Erkeiuitnis  zur  Reite,  dass  ein  Ein- 
greifen  des  Staates  zur  Sanirung  dieser 
Verhältnisse  nothwendig  sei. 

In  Oesterreich  entschloss  man  sich 
zu  einem  entscheidenden  Schritte  in  dieser 
Beziehung  im  Jalirc  1^77,  inLkin  man  mit 
dem  sogenannten  Sequestrationsgesetze 
die  Staatsverwaltung  zur  Betriebsflber- 
nähme  solcher  garantirtcr  Bahnen  er- 
mächtigte, welchen  ein  Vorschuss  fUr  die 
Bedeckung  eines  Betriebskosten-Deficits 
gewährt  worden  war,  oder  von  welchen 
durch  fUnf  Jahre  mehr  als  die  Hälite  des 
garantirten  l^einerträgnisses  beansprucht 
wurde. 

Hiemit  war  die  Verstaatlichungsaction 
erOflhet  Diese,  mit  der  Sequestration  der 

Kronprinz  Rudolfsbahn  1H79  thatsächlich 
begonnen,  machte  von  da  an  ununter- 
brochene Fortschritte,  während  gleichzeitig 
auch  der  Bau  neuer  Linien  auf  Staats- 
kosten betrieben  wurde,  so  dass,  während 
1 879  von  dem  österreichischen  Gesammt- 
nctze  ^' 3S^h)  i'"  Staatsbctriche  standen, 
diese  Zitier  18S0  auf  17'2.^,  1SH2  auf 
25-20,  i8?<4  auf  38  53,  1889  auf  43-44, 
1892  auf  48*34  und  i8q6  auf  53'4i'*/o 


siiti;.  Dell  Schlusssteiii  dickes  Gebäudes 
bildete  die  in  der  Schaffung  eines  k.  k.  Ei- 
senlialiii  -  Ministeriums  gipfelnde  Xeu- 
urgauisation  der  staatlichen  Eisenbahn- 
Verwaltung,  welche  mit  19.  Januar  1896  in 
Kraft  trat. 

Von  einschneidender  Wichtigkeit  auf 
die  Entwicklung  der  dem  Incalen  Be« 
dürfnisse  dienenden  Eisenhalinen,  von 
welchen  manche  auch  militärische  Bedeu- 
tung besitzen,  war  das  im  Jahre  1880  er- 
schienene Locan-tahngcsctz  [vom  25.  Mai]. 
Die  durch  dasselbe  gewährten  Erleich- 
terungen bewirkten  bis  Ende  1896  ein 
Anwachsen  der  Localbahnen  auf  3i38A'm. 

In  Ungarn  ging  man  im  Jahre  1876 
daran,  in  Ausfllhnmg  der  schon  1848 
vom  Grafen  Szech^nyi  aufgestellten 
richtigen  Principien,  die  begonnenen 
Linien  zum  Anschlüsse  an  das  Ausland 
auszubauen  [P'iume,  Predcal,  Ruttka, 
Bruck,  SemlinJ,  ferner  die  schon  1H68 
begonnene  Verstaatlichung  der  Bahnen 
enistlich  furt/iisctzen .  Seither  fand  T  'n^^arns 
Bahnnetz  eine  gedeihliche  Entwicklung; 
die  Länge  dessdben  wuchs  von  6671  km. 
Ende  1876  auf  I4.965  km  F.nde  1S96, 
wobei  von  den  Letzteren  7903  km  auf 
die  Staatseisenbahnen  entfielen. 

Gleichzeitig  mit  Oesterreich,  wurde 
auch  in  Ungarn  die  Gründung  von  Local- 
bahnen gesetzlidi  [Art  XXI  vom  J.  1880] 
geregelt  und  erleichtert,  so  dass  der 
Umfang  derselben  von  63  km  mit  Ende 
1 880,  auf  SQ97  km  mit  Ende  1 896  anwuchs. 

Vieles  wurde  in  dieser  Periode  au> 
dem  Gebiete  des  MilitSr^Eisenbahnwesens 

gesv  ii.i  rr.-'s. 

1877  erschien  das  »Normale  fOr 
Eisenbahn>Sanitat8züge«,  womit  die 
AufstelUinii  von  mindestens  26  solchen 
Zügen  für  je  104  Kranke  und  Verwundete 
behufs  Abschubs  vom  Kriegsschauplatze, 
geregelt  wurde.  Die  /Cüge  bestehen  aus 
19  Wagen  d.  i.  13  mit  Ilängetragbetten 
eingerichteten  Krankenwagen,  dann  je 
1  einem  Arzt-,  Personal-,  Küchen-,  KUchen- 
vorraths-,  Magazins-  und  Gepäcks- 
[Sicherheits-]  Wagen. 

Im  gleichen  Jahre  fN.  V.-Bl.  66.  St] 
I  gelaugte  ein  einheitlicher  Gebühr en- 
j  Tarif  für  Militär-Transporte  auf 
I  den  dsterr.-ungar.  Eisenbahnen 
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Abb.  33.  VcrladmiK  dar  PeU-0«Ktafltse  nach  Blfmbahii-TnuiapOTt-Vonclwlft  vom  Jakre  tSTO. 


zur  Ausgabe,  wddiireli  die  bis  dahin 
fallweise  mit  den  einzelnen  Rahnvei^ 
waltungen  abgeschlossenen  Tarife  ausser 
Kraft  traten.  Festgesetzt  wurden  per 
Kilometer  nachfolgende  Preise,  u.  zw.: 
Personen:  I.  Cl.  l-6  kr.,  II.  12  kr., 
III.  Cl.  o-S  kr.  per  Kopf;  Pferde  mit 
Personenzügen:  3*3  kr.,  mit  Lastzügen 
2  •  7  kr.  per  Kopf  Fuhrwerke  mit  Personen- 
zügen :  8  kr.,  mit  Lastzügen  5-3  kr. 
per  Stück;  Gttter  mit  Personenzügen: 
O'X  kr.,  mit  Lastzügen  0*32  kr.,  bei  Aus- 
nützung der  Waggontragtähigkeit  ä  10  /: 
0'2S  kr.  per  100  fcg. ;  S^ratzug  3' 16  fl. 
pro  knt. 

Anfangs  1878 
worden  in  Ergän- 
zung: des  Vorste- 
henden  die  B  e- 

stimmnngen 
für  die  Benütz- 
ungder  Wagcn- 
classen,  durch 

.Militar-Ptrsonen 
[N.  V.-I31.  1.  St.J 
sowie  jene  Ober 
dicCrcditirung 
der  Bahnaus- 
lagen im  Mo- 
biii si  rungsfalle  [N.  V.-Bl.  6.  .St.] 
verlautbart.  Im  Monate  Juli  gelangte  die 
Instruction  für  die  Zerstörung 
der  Eisenbahnen  und  Tele^jraphcii 
durch  die  Pionnierzüge  der  Cavallerie- 
Regimenter  zur  Ausgabe. 


AbK  34- 


Vcrladmir  voa  Futilucrkcn  ii  ich  K\ 
Traoiport^oncliri f t  vom  Jdhre  l*<7a 


Im  gleichen  Monate  erschien  eine 
Neubearbeitung  der  Vorschrift  für 
den  M  i  1  i  t  ä  r  -  T  r  a  n  s  p  o  r  t  auf  Eisen- 
bahnen  [zweite  und  dritte  Auflage]. 
An  wesentlichen  Ablnderungen  gegen- 
über der  -Auflage  vom  Jahre  1870  be- 
merken wir  darin  : 

Für  die  Ausarbeitung  der  Kriegsfahr- 
ordnungen werden  nicht  mehr  drei,  sondern 
—  analog  wie  in  der  Vorschrift  vom 
Jahre  —  blos  zwei  Alternativen  nor- 
niirt,  nämlich  «gänzliche  Autliebtmg  oder 
theilweise  Beschränkung  des  gewöhnlichen 
Verkehres,  begreiflicherweise  eine  we- 
sentliche Verein- 
fadiung. 

Der  Fassungs- 
raum der  Güter- 
wagen fUr  Mann- 
schaft erschdnt 
nicht  mehr  nach 
Bahnen  specifi- 
cirt,  sondern  mit 
28  bis  40  Mann 
pr.  Wagen  ange- 
geben, wobei  für 
den  beiläufigen 
Calcul    mit  36 
Mann  pro  Wagen 
zu  rechnen  ist. 
»Für  auss erge  w ü h n  Ii ch e  Ver- 
hältnisse« wird  ein  neuer  Functionär — 
der  Chef  des  FtKl-Kisenbahnwcsens  nor- 
mirt,  welcher  anfangs  als  Präses  der  Cen- 
tralleitung  ein  Organ  des  Reichs-Kri^s- 
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Ministeriums,  später  ein  Ortfan  des  Armee- 
Ober-  [Armee-]  Commandos  ist;  eine  in 
dem  Streben  nach  einheitlicher  Leitung; 
der  Eisenbahn-Angelegenheiten  auf  dem 
Kriegsschauplatze  begründete  Massregel. 

Präses  der  Central- Leitung  ist  ein 
General  oder  Stabsofficier  des  General- 
stabes (Chef  des  Feld-Eisenbahnwesens 
oder  dessen  Stellvertreter]. 

Der  CJcneralstabs-Officier  bei  den 
Linien-(2ommissi()nen  wird  als  <  Linien- 
C«>mmandantf  bezeichnet. 

In  den  Haupt  -  Kranken  -  Abschub- 
stationen  werden  die  Ktappen-Commis- 
sionen  durch  Militär-Aerzte  verstärkt  und 
fungiren  dann  erstere  gleichzeitig  als 
» Kranken-Transports-Commissionen « . 


einander  (vom  i.  März  187S],  zur  gegen- 
seitigen Aushilfe  mit  Wagen,  Locomotiven 
und  Personale.  (Abb.  27  stellt  die  in 
dieser  Vorschrift  angeordnete  Verladungs- 
weise der  Feldgeschütze  dar.] 

Die  Occupations-Ereignisse 
des  Jahres  1S78  brachten  abermals  eine 
ausgiebige  militärische  Inanspruchnahme 
der  Eisenbahnen  mit  sich. 

.Am  13.  Juli  wurde  der  Berliner  Ver- 
trag abgeschlossen,  zufolge  dessen  Artikel 
XIV  Oesterreich-Ungarn  das  .Mandat  er- 
hielt, die  Provinzen  Bosnien  und  Herze- 
gowina zu  besetzen  und  zu  verwalten ; 
die  Heeresleitung  hatte  aber  schon  vor- 
her ihre  Vorbereitungen  getroffen. 


Abb.  15.  AmbuUDr-Wi<een  der  Sanitäti-ZOge  des  souTcrancn  Malle»er'Rltter>OrdcDa. 


Den  General-  und  Militär-Commanden 
wird  auch  im  Kriege  eine  Instradirungs- 
l>efugnis  eingeräumt,  u.  zw.  für  Transporte 
innerhalb  des  eigenen,  oder  für  kleinere 
Transporte  aus  dem  eigenen  in  einen 
fremden  Bereich, 

Für  den  Transport  von  Schwerkranken 
ist  durch  die  »Sanitätszüge«,  dann  even- 
tuell noch  durch  »Krankenzüge«  vorge- 
sehen, letztere  mit  der  bisherigen  Ein- 
richtung (Tragbetten  zum  Stellen]. 

Unter  den  Beilagen  befindet  .sich  das 
Uebereinkommen  mit  den  Bahnen  vom 
15.  .Mai  1H72,  betreff  der  Einrichtung 
der  Kastenwagen  für  den  Mannschafts- 
und Pferde-Transport,  ferner  ein  neues 
l^ebereinkommeii  der  Bahnen  mit  dem 
Reichs  -  Kriegs  -  .Ministerium    und    unter-  j 


Derselben  war  es  klar,  dass  operirende 
Armeekörper  jenseits  derSave  vorwiegend 
auf  den  Nachschub  aus  dem  Innern  an- 
gewiesen sein  würden,  deshalb  wurde 
auch  der  .Ausgestaltung  der  C^ommuni- 
cationet)  ein  Hauptaugenmerk  zugewendet. 
Die  seit  Jahren  militärischerseits  ange- 
strebte Führung  von  Bahnverbindungen 
zu  den  Save-Uebergangspunkten  Alt- 
Gradisca,  Brod  und  .Samac  wurde  enieuert 
angeregt.  Der  energischen  Einwirkung  des 
Reichs- Kriegs-.Ministeriums  gelanges  zwar 
die  Inangriffnahme  des  Baues  der  Eisen- 
bahnlinie von  Dalja  über  Vukovär  nach 
Brod  mit  einem  Zweige  (Schotterbahn  j 
von  Vrpolje  nach  Samac,  unter  .Mitwir- 
kung militärischer  Kräfte  zu  erzielen,  doch 
erfolgte  dieselbe  erst  Ende  Augxist,  während 


Unsere  Eisenbahnen  im  Kriege. 


der  Uebergang  der  k.  k.  Truppen  über  die 
Save  schon  am  29.  Juli  stattgefunden  hatte. 

Behufs  einheitlicher  Durchführung  des 
Eisenbahn-  und  DampfschifTtransportes 
nach  dem  Aufmarschraumc  an  der  Save 
und  in  Dalmatien  wurde  in  Wien  die 
»dentral-Leitung«  unter  Oberst  Iliileprand 
des  Generalstabs-Gorps  aufgestellt.  Für 
Essegg,  Sissek,  Bares  und  Steinbruck 
waren  Eisenbahn-Etappen-Commissionen 
activirt  worden. 

Die  Massentransporte,  welche  sich 
stets  ohne  Störung  des  gewöhnlichen 
Verkehres  abspielten,  theilen  sich  ge- 
mäss der  successiven  Aufstellungen  — 
in  drei  Perioden: 


Essegg,  jenes  der  7.  Infanterie-Truppen- 
Division  [17.700  Mann,  3180  Pferde]  vom 
10.  bis  14.  Juli  aus  dem  Küstenlandc 
und  Krain  auf  der  Linie  Triest-Laibach- 
Steinbrück-Agram  nach  Sissek,  endlich 
der  grösste  Theil  der  Reserven  und  An- 
stalten des  13.  C^orps  vom  10.  bis  18.  Juli 
auf  beiden  genannten  Linien.  Die  Er- 
gänzungen fllr  die  20.  Infanterie-Truppen- 
Division  waren  schon  zwischen  dem 
28.  Juni  und  dem  3.  Juli  per  Bahn  nach 
Vukuvdr  und  Essegg,  jene  für  die  18.  In- 
fanterie -  Truppen  -  Division  in  derselben 
Zeit  nach  Triest  abgegangen. 

Bei  der  6.  und  7.  Infanterie-Truppen 
Division   konnte    der  Eisenbahn-Trans- 


Abb.  M.  Zuifa-Commandanten-  und  Aerzte-Wat;cn  der  Sanliätn-ZUKe  dei  »ouverSncn 

.Malte»er'RIUer-Urdeo*. 


Erstt'  Periode. 

In  der  Zeit  bis  5.  Juli  wurden,  um 
für  alle  Eventualitäten  bereit  zu  sein, 
das  13.  Corps  mit  der  6.,  7.  und  20., 
dann  die  18.  Infanterie-Truppen-Divisi(m 
—  letztere  speciell  für  die  Her7.egowina  — 
mobilisirt,  von  welchen  das  (.Iros  der 
20.  Infanterie- Truppen-Division  in  Croa- 
tien-Slavonien,  jenes  der  iS.  Infanterie- 
Truppen-Division  in  Dalmatien  bereits 
disioeirt  waren. 

Der  Eisenbahn-Transport  begann  am 
10.  Juli.  Befördert  wurden:  das  (Iros  der 
6.  Infanterie -Truppen  -  Division  [if).f)00 
Mann,  2050  Pferde]  vom  13.  bis  18.  Juli 
aus  Steiermark  und  Kämthen  auf  der 
Linie  Graz-Pragerhof-Clross-Kanizsa  nach 


port  schon  am  4.  .Mobilisinmgstage  be- 
ginnen. 

Zweite  Periode. 

Als  sich  bald  nach  dem  Einmärsche 
gezeigt  hatte,  welcher  Widerstand  zu  be- 
wältigen w-ar,  sah  man  sich  genöthigt, 
die  Occupations  -  Truppen  bedeutend  zu 
verstärken ;  es  w\>rden  daher  in  der  Zeit 
vom  5.  bis  19.  .August  die  an  der  Grenze 
stehende  36. und  l.,  dann  die  4.  Infanterie- 
Truppen-Division,  endlich  die  20.  Infan- 
terie-Brigade, letztere  für  die  Herzegowina, 
mobilisirt,  weiters  die  25.  Infanterie- 
Brigade  zum  Ersatz  für  die  zum  Ein- 
märsche bestimmte  36.  und  l.  Truppen- 
Division  an  die  Grenze  verlegt.  Von  den 
genannten  Hccreskörpern  wurden  per  Bahn 
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befördert:  die  4.  Infanterie -Truppen - 
Divisiün  aus  Mähren  nach  Esseg>^  und 
Vukovär  vom  22.  bis  30.  August  j^8.  bis 
16.  Mob.-Tag},  dann  die  3$.  Infonterie- 
Brigade  aus  Ungarn  an  die  Save. 


Dritte  Periode. 

Der  Verlauf  der  Occupation  in  den 
ersten  Wochen  August  liess  die  Noth- 
wendigkeit  einer  imposanten  Machtentfal- 
tung erkeimen;  daher  wurden  auf  AUer- 
hOchst«a  Befehlsschreiben  vom  19.  August 
die  Commanden  des  3.,  4.  und  5.  Ar- 
mec-('orps,  die  13.,  14.,  31.  und  33.  In- 
fanterie«Truppen-Division  und  die  14.  C'a- 
vallerie-Brigade  mobilisirt  unJ  das  II.  Ar- 
mee-Commando  aufgestellt.  Als  erster 
Mobilisirungstag  war  der  21.  August 
angegeben. 

Der  Massentransport  taud  wie  folgt 
.statt:  13.  und  31.  Infanterie-Truppen-Di- 
vision aus  Budapest  und  W^est-Ungam  auf 
den  Linien  der  Staatsbahn  -  Gesellschaft, 
dann  der  Alföld-Fiumancr  Hahn,  endlich 
mittels  der  Schiffe  der  Donau-Dampf- 
schilHahrts-CiescUsehatt  vtJin  38.  August 
bis  4.  September  [s.  1ms  15.  Mob.-Tag], 
nach  Esse;><;  und  Vukovär; 

14.  InlaiUciic  -  Truppen  -  Diviöivui  vtim  | 

28.  August  bis  7.  September  [8.  bis 
|S.  Mob.-Tag]  aus  Oedenhvng  [28.  Inft.- 
Üiiji.J  über  Zakany,  Agrani,  Karlstadt 
nach  Touin  und  aus  Pressburg  nach 
Sissek ; 

33.  Intaatcric-Ti  uppcu-Diviüion  vom 

29.  .August  bis  4.  September  [9.  bis 
15.  Mob.-Taf^^  aus  Kuniorn,  Gran  »ind 
i^ab  mittels  Balm  und  Dampfschiff  nach 
E&se^g  und  \'ukovAr. 

r)ic  dein  Armt'L'-  und  dein  Armec- 
Gcncrul-Cuiuniaiido  vuiterstehenden  Kör- 
per wurden  in  der  ersten  Decade  des 
Scptemlur  thcils  mit  Bahn,  theils  zu 
Wasser  befördert.  Das  Transports-yuan- 
tum  betrug  demnach  während  dieser  Pe- 
riode rund  68.500  Mann  und  jo.700 
Pferde. 

Beim  II.  Armee^Comtnando  wurde 
die  Feld  -  Eisenbahn  -  Transportsleitung 
uufgcstcUt  und  Oberstiieutciiant  Anton 
Ritter  von  Pitreicb  des  Generalstabs- 
Corps  snm  Vorstande  derselben  bestimmt 


Grössere  T  ra  n  sp  o  rtsb  e  weg  u  n  g  e  n 

ergaben  sich  bei  der  Reduction  der 
Truppen  im  Occupations- Gebiete:  die 
4.,  14.,  31.,  33.,  dann  die  20.  Infanterie* 

Truppen  -  Division  mit  Ausschluss  der 
3q.  Infanterie-Brigade,  die  14.  Cavallerie- 
Brigade,  endlich  einzelne  Körper  und  die 
meisten  Ergänzungen  wurden  von  Mitte 
October  bis  Mitte  November  in  das 
Innere  der  Monarchie  rückdirigirt. 

Bei  der  Occupation  spielten  Bahn- 
herstellungen eine  hervorragende  Kolle. 

Der  Bau  einer  schmalspurigen 
Schleppbahn  von  Brod  über 
Dervent,  Doboj  und  Maglai  nach 
Z  e  n  i  c  a  wurde  einer  Privat-Untcmeh- 
mung  übertragen  und  Mitte  September 
in  Angriff  genommen.  Ungünstige  Ver- 
hältnisse verzögerten  den  Bau  und  machten 
die  Mitwirkung  von  Militärkräflen  erfor- 
derlich, nie  Eröffnung  konnte  nicht  — 
wie  piiiliniiairt  —  3  Monate  nach  Beginn, 
sondern  erst  Anfangs  Juni  1879  Statt- 
finden. Mit  der  Htrstellung  einer 
Strassen-  und  Eisenbahnbrücke 
über  die  Save  bei  Brod  wurde  An- 
fangs Octoher  187S  bc;rr»nnen;  im  No- 
vember und  Ueceniber  trat  wegen  Hoch- 
wasser eine  vollständige  Einstellmig  der 
Arbeiten  ein.  Im  Juli  1879  wurde  die 
Brücke  zugleich  mit  der  im  September 
187S  begonnenen,  3  kv!  langen,  normal- 
spurigen  Broder  Verbindungsbahn, 
dem  Verkelu'c  übergeben. 

Der  Bau  der  Bahnstrecke  Dalja- 
Brcid  wurde  mit  aller  Anstrengung  be- 
trieben, machte  aber  ebenfalls  nur  lang- 
same Fortschritte,  und  wurde  erst  An- 
fan^-s  März  iHjf)  volk'ndet.  Bei  diesem 
Bahnbau  waren  die  Feld  -  Eisenbahn  - 
Abtheilungen  Nr.  I,  2,  3,  6  und  II  ver- 
wendet. 

Die  102  km  lan<5e,  nonnaispuri{;e, 
seit  1875  aufgelassene  Bahn  Banjaluka- 
n  o  Ii  e  r  1  i  n  ,  welche  bei  der  Occupation 
im  deroutestcn  Zustande  vorgefunden 
worden  war«  wurde  unter  miittBrischer 
Bauleitung  durch  neun  Feld-Eisenbahn- 
Abtheilungen  [Nr.  4,  5,  7,  8,  9,  10,  11, 
13  und  IS]  im  September  1878  in  An- 
grirt'  <ienonimen.  Die  .Strecke  bi^  Prjedor 
wui'dc  —  aussciüiesslich  durch  militäri- 
sche Kräfte  schon  bis  1.  Deoember  des 
OccupatioRsjahres,  die  restliche  Strecke 
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bis  6.  März  1879  in  Stand  gesetzt  und 
der  Betrieb  durch  die  Feld-Eisenbahn- 

Abtlieilungcii  aufj^enommen.  Die  Eröff- 
nung der  Anschlussstrecke  Doberlin- 
Sissek  fand  erst  am  10.  April  1882  statt 

Für  den  Transport  der  Kranken 
und  Verwundeten  in  das  Innere  der 

Monarchie  warun  die  Eiseiihaliii-Sanitüts- 
zOge  Nr.  1  und  3  vom  2j.  Juli  bis  2.  De- 
cember,  jene  Nr.  3  und  4  vom  16.  Sep- 
tember bis  10.  Februar  activirt;  des- 
gleichen richtete  der  souveräne  Malteser* 
Ritter^Ofden  im  Laufe  des  Monats  Juli 


Die  beschränkte  Action  zur  Be- 
kämpfun^r  des  Aufstandes  im  Süden  der 
Monarchie  l88l/8a  hatte  keine  besonders 
erwähnenswerthe  Benützung  der  Eisen- 
bahneii  fllr  militärische  Zwecke  im 
Gefolge. 

Im  Jahre  1883    [AlleriiÖchste  Ent> 

schlicssunfj:  vom  H.  Juli)  wurde  das 
Eisenbahn-  und  Telegraphen-Re- 
giment —  im  Frieden  nrit  3  Bataillonen 
zu  4  ( loiiipa^^nien  —  errichtet. 

Im  gleichen  Jahre  [N.  V.-Bl.  Ol.  Stück] 
wurden  Air  die  Creditirung  derBahn- 


Abb.  7j.  VtriMiang  4tt  PcM-OewMKm  imcIi  BIwBbaha-TtwMpoit-Voncbtffi  «em  Jakra  iS^K 


zwei  Eisenbahn-SanitStSEÜge  [A  und  B] 
IOt  je  100  Kranke  dn,  welche  bis  Ende 

Octnher  in  Ver\vendun<;^ blieben.  —  Erstcre 
standen  im  Durchscliiutte  138  Tage  in 
Verwendung  und  beförderten  zusammen 
auf  65  Fahrten  177^1  Verwundete  und 
4621  Kranke;  die  letzteren  während 
90  Tagen  auf  33  Fahrten  1199  Ver- 
wundete und  205<)  Kranke.  .Mit  den, 
den  Sanitäts-,  beziehungsweise  Malteser- 
Ztlgen  angeschlossenen  Personenwagen 
wurden  weiters  loS.},  beziehuti^su  eise 
590,  mit  KrankeiuU}(en  bi>70  Kranke  und 
Verwundete  transportirt.  — 

Im  Jahre  x88o  erschien  die  zweite 
Auflage  des  »Normale  fttr  Eisenbahn- 
SanittttszOge«. 


auslagen  im  Mobilisirungsfalle 
neue,  einheitliche  Bestimmungen  an  Stelle 

derjeni^jen  vom  Jahre  1878  verlautbart. 
Die  letzte  Ausgabe  dieser  Bestimmungen 
erfolgte  im  Jahre  1891.  [N.  V.-BL  ay. 
Stück.) 

Im  Jahre  1886  wurde  eine  V  o  r- 
schrift  für  die  zu  Eisenbahnpro- 

j  e  c  t  s  -  ('.  o  m  m  i  s  s  i  o  n  c  n  als  X'ertreter 
des  Keichs-Krie^s-Ministeriums  bestinun- 
ten  Ofliciere,  an  Stelle  der  analogen  1879 
im  \'erordnun^swe<;e  erlassenen  Instruc- 
tion, aust^ejjebeu. 

Im  Jalire  1887  gelangten  neue  orga- 
nische Mcstimmunf^en  ftlr  das  1%  isen- 
bahn- und  Telegraphen  -  Regi- 
ment zur  Ausgabe,  welche  189a  durch 
neuere  Bestimmungen  ersetzt  wurden. 
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In  Jedermanns  Erinnerung  steht  die 
hohe  politische  Spannung,  welche  im 
Winter  1887/88  die  Eventualität  eines 
Krieges  mit  unserem  mächtigen  nor- 
dischen Nachbar  nahe  rückte.  Dieses 
Ereignis  traf  den  Staat  auch  auf  dem 
Gebiete  der  Eisenbahnen  nicht  unvorbe- 
reitet. In  ftlrsorglicher  Voraussicht  hatte 
die  Heeresverwaltung  die  \'erliesseruiig 
auch  unserer  Verbindungen  nach  und  in 
Galizien  in*s  Auge  gefasst,  und  ihre 
Bemühungen  waren  nicht  ohne  Erfolg 
geblieben.    Es  waren  vollendet  worden : 


Diese  Thätigkeit  wurde  nach  dem 
Jahre  1888  fortgesetzt,  und  so  gelangten 
während  der  darauf  folgenden  Periode  in 
gleicher  Berücksichtigung  der  volkswirth- 
schaftlichen  wie  der  militärischen  Bedürf- 
nisse zur  Vollendung: 

i88q  das  zweite  (leleise  in  der  .Strecke 

Oderberg-(  )swiecim, 
i8qo  die  Linie  Ja.s}o-Kzesz«»w, 
1891  das  zweite  Geleise  auf  der  Linie 

Krakau-Lemberg, 
1893  jenes  in  der  Strecke  Gran-Waitzcn, 


Ahh.  3N.  Mllitär-Zui;.  [Orl|;<nBl-.\ufnahmc  von  A.  Mubcr.] 


1874 
187(1 
1884 


1885 
1887 
1888 


die  Linie  Miskolcz-I'rzemy-"»!, 
jene  Kaschau-Eperies-Tamow, 
die  Linien  Oswi^cim-Podgurze-Kra- 
kau  und  Presshurg-.Sillein-Krakau, 
dann  die  galizische  Transversalbahn, 
das  zweite  Geleise  der  Linie  Wien- 
Pressburg-Rudapest  [mit  Ausnahme 
der  .Strecke  ( Iran-Waitzen], 
die  Linie  Munkacs-Stryj  und  das 
zweite  Geleise  in  der  Strecke  Xeu- 
.San  d  c  c  -  S  t  r  u  z  c , 

die  .Städtebahn  Hullein  -  Teschen- 
Kalwarya,  sowie  das  zweite  Geleise 
auf  der  Linie  Budapest- .Miskolcz- 
Przemysl  und  auf  jener  Oswiccim- 
Podgörze-Plaszöw. 


1895  die  Karpathenbahn  Marmaros-Szi- 
get-Stanislau,  endlich 

1896  das  zweite  CJelei.se  in  der  Strecke 
Lemberg-ZIoczöw. 

.\uch  manche  andere  Vorsorge  sehen 
wir  in  dieser  Zeit  reifen : 

Mit  I.  .\pril  i88g  wtirden  die  »Eisen- 
bahnlinien-Gommandanten«  auch  für  den 
Frieden  normirt  und  zu  diesem  Zwecke 
dem  I.  bis  14.  Gorps-Commando  Officiere 
dauernd  zugewiesen.  — 

Der  I.Januar  1890  brachte  die  Auf- 
stellung eines  3.  Bataillons  des  Eisenbahn- 
und  Telegraphen-Regimentes. 
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1892  gelangte  die  4.  Atiflage  der 
Vo r s c h  r i  f t  f ü r  d en  Mi  Ii t  U r-Tr an s- 
port  auf  Eisenbahnen  zur  Ausgabe, 
welche  folßende  wesentliche  Verschieden- 
heiten gegen  die  Auflage  vom  Jahre  1878 
[2.  und  3.  Auflage]  zeigt: 

Die  Unterschiede  zwischen  der  Hahn- 
benUtzung  im  Frieden   und   im  Kriege 


Unter  den  im  Kriegsfalle  aufzustellen- 
den Militär- Eisenbahn -Behörden  finden 
wir  statt  der  Linien-,  beziehungsweise 
Etappen-Commissionen,  die  Eisenbahn- 
linien-, beziehungsweise  Bahnhof- (-om- 
manden,  übrigens  ohne  wesentliche 
Aenderung  in  der  Zusammensetzung  und 
im  Wirkungskreise. 


Abb.  x>-    Kinw«ß|foninine  \-on  KcKtuni;ii-(iem;bitlx.    [UriKinal-Aiitn.ihine  vnn  J.  r^h!.!.) 


werden  —  unter  \'ermeidung  der  früheren 
Umschreibung:  »bei  aussergew(')hnlichen 
Verhältnissen«   —  direct  ausgesprochen. 

Die  Einflussnahme  der  Militärbehör- 
den auf  die  Eisenbahnen  im  Frieden  wird 
als  in  der  Durchfühnuig  von  Militär- 
Transporten  und  in  der  Vorbereitung  der 
.Ausnutzung  im  Kriege  bestehend,  präcisirt. 
Die  Verpflichtung  der  Bahnen  zur  gegen- 
seitigen Aushilfsleistung  behufs  Durch- 
führung von  Militär-Transporten  wird 
auch  für  den  Frieden  ausgesprochen. 


Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Militär- 
züge erscheint  von  »19  bis  23  "  auf  »20 
bis  30  km*  in  der  Stunde  —  einschliess- 
lich der  kleinen,  bis  5  Minuten  währen- 
den Aufenthalte  erhöht. 

Die  Kriegs-Fahrordnungen  sind  nur  für 
einen  Fall,  nämlich  für  jenen  der  gänz- 
lichen Aufhebung  des  Civilverkehres, 
auszuarbeiten  und  in  reservirtester  Weise 
zu  behandeln.  Bei  denselben  verkehren 
die  Züge  in  gleich  .schneller  Fahrt,  u.  zw. 
einzelne   davon   regelmässig  als  »Post- 
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und  Transeiien-«,  die  anderen  nach  Be- 
darf als  >MilitärzUge«.  Ein  Theil  der 
Züge  wird  als  » FacultativzUge«  für  un- 
vorhergesehene Bedarfsfälle  und  Regie- 
zwecke reservirt. 

Die  auf  militärische  Ausnützung  der 
Bahnen  bezughabenden  Angelegenheiten 
sind  geheim  zu  halten. 

Die  neue  Einrichtung  der  Wagen  für 
den  Mannschaftstransport  erscheint  durch 
die  Anbringung  von  Thürvorlegern,  so- 
wie von  Gewchrrechen  und  Gepäcks- 
leisten verbessert. 


vereinfacht ;   an   Stelle   der  früher  aus 
Frühstück-,  Mittag-  und  .Abendessen  be- 
stehenden und  für  die  kalte  und  warme 
Jahreszeit  verschieden  bemessenen  V'er- 
k<')stigung  tritt  die  Eisenbahn-Mittagskost 
mit  einer       binnen  24  Stunden  minde- 
stens einmaligen    -  »Zubussc",  bestehend 
aus  schwarzem  Kaffee  u.  dgl.,  während  aus 
dem  Relutum  für  das  Frühstück  und  Abend- 
essen kalte  Esswaaren  einzukaufen  sind. 
Für  die  Schulung  im  Ein-  und  Aus- 
i  waggoniren    werden    eigene  Uebungen 
,  vorgeschrieben.  (Vgl.  Abb.  28  bis  31.) 


Abb.  }o.   EInwaggoDlrld  .MilltUr-Pfci 

Zur  Auswaggonirung  von  Pferden, 
GescIiUtzen  und  Fuhrwerken  auf  offener 
Strecke  sind  den  Militär-Zügen  nach 
Bedarf  transportable  Kampen  mitzu- 
geben. 

Der  Benützung  der  Eisenbahnen  für 
Etappenzwecke  im  Kriege  wird  ein  eige- 
nes Capitel  gewidmet 

Als  neue  Instradinmgs-Behörde  im 
Frieden  er-scheint  das  Keichs-Kriegs- 
.Ministcrium,  u.  zw.  für  grössere  Trans- 
porte, welche  drei  oder  mehr  Territorial- 
bezirkc  zu  berühren  haben. 

Das  Formular  für  .\Uirschpläne  ist 
abgeändert  und  durch  eine  graphische 
Skizze  vervollständigt. 

Die  Bestimmungen  für  die  Kriegsver- 
pflegung in  natura  erscheinen  wesentlich 


!e.    [Ortgiiiul-Aufnahmc  von  J.  Pabtl.] 

[•"Ur  den  Transport  von  Kriegsgefan- 
genen sind  specielle  Bestimmungen  auf- 
genommen. 

Für  die  baulichen  Anlagen  der  Eisen- 
bahn-Verköstigungs-  und  Tränkanstalten 
und  für  den  Betrieb  der  V'erkiistigungsan- 
stalten  wurden  hingegen  die  nüthigen  »An- 
leitungen'  im  folgenden  Jahre  ausgegeben. 

Eine  besondere  T  h  ä  t  i  g  k  e  i  t  auf 
militärischem  Gebiete  sehen  wir  die 
Bahnen  in  letzter  Zeit  anlässlich  der 
grossen  H  e  r  b  s  t  -  M  a  n  ö  v  e  r  ent- 
wickeln, um  die  auf  dem  Manöverplatze 
vereinten  Truppen  thunlichst  rasch  in 
ihre  Garnisonsorte  zurückzubefördern.  So 
wurden  beispielsweise  nach  den  Manövern 
im  Waldviertel  1S91  bei  Einhaltung  des 
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ungemein  Icbliaften  Civil  -  F'ersonenver- 
kehres  58.880  Mann,  11 12  Pferde  und 
200  Fuhrwerke  binnen  36  Stunden  aus  den 
Stationen  Göpfritz,  Schwarzenau,  Vitis 
und  Pürbach-Schrems  der  eingeleisigen 
Staatsbahnlinien  [\Vien]-Ahsdorf-GmUnd 
und  der  Station  Sigmundsherberg  der  eben- 
falls eingeleisigen  Localbahn  Sigmunds- 
lierberg-Horn-Hadersdorf  abtransportirt. 

Nach  den  grossen  Armee-Manövern 
bei  Güns  gelangten,  bei  Einhaltung  des 
vollen  Personen-  und  nur  theilweiser 
Einschränkung  des  F  rachtenverkehres, 
/.um  Abtransporte : 

a)  S17  Officiere,  23.676  Mann,  1298 
Pferde   und   45    Fuhrwerke  binnen  21 


terhiiza  und  Kapuvar  der  Raab-Oeden- 
burg-Ebenfurther  Eisenbahn  in  der  Rich- 
tung gegen  Pressburg. 

Im  Ganzen  3740  Officiere,  89.521 
Mann,  5451  Pferde,  548  Fuhrwerke  aus 
13  Stationen  von  durchaus  eingeleisigen 
Linien  in  durchschnittlich   30  Stunden. 

Auch  diese  Friedens-Transporte  sind 
Leistungen,  welche  angesichts  der  bei 
denselben  zu  beobachtenden,  im  Kriege 
ganz  entfallenden  Rücksichten,  gewi.ss 
volle  Beachtung  verdienen. 


Ueberblickt  man  —  am  Schlüsse 
dieser  Blätter  angelangt  —  die  Entwick- 


Abb.  }l.   KinwagconiruDif  von  Infanterie.   [Original- Aufnahme  von  J.  Pabst.] 


Stunden  aus  den  Stationen  Reschnitz, 
Kis-Uniom,  \'ip  und  Porpdc  der  k.  uiig. 
Staatseisenbahnen  in  der  Richtung  gegen 
Graz  und  Stuhhveissenburg ; 

b)  954  Officiere,  21.779  Mann,  893 
Pferde  und  119  Fuhrwerke  innerhalb  26 
Stunden  aus  den  Stationen  Oedenhurg, 
Zinkendorf  und  Schützen  der  SUdbahn 
in  der  Richtung  gegen  Wien ; 

c)  1 166  Officiere,  23.600  Mann,  1829 
Pferde  und  240  Fuhrwerke  binnen  37 
Stunden  aus  den  Stationen  Bück,  AcsAd 
und  Steinanianger  der  .SUdbahn  in  der 
Richtung  gegen  Agrani,  endlich 

dj  803  Officiere,  20.466  Mann,  1431 
Pferde  und  144  Fuhrwerke  innerhalb  27 
Stunden  aus  den  Stationen  Pinnye,  Esz- 


lung  unseres  Militär-Eisenbahnwesens,  so 
kann  man  in  derselben  drei  deutlich  aus- 
gesprochene Phasen  constatiren.  Die 
Periode  bis  gegen  das  Ende  der  FUnf- 
zigerjahre  kann  als  jene  der  theoretischen 
.Spcculationen  bezeichnet  werden.  In  der 
zweiten  Periode,  welche  bis  zum  Jahre 
lS66  reicht,  entwickeln  die  massgebenden 
Factoren  —  durch  die  Erlahrungen  des 
Jahres  1859  veranlasst  —  eine  intensive 
und  fruchtbringende  organisatorische  Thil- 
tigkeit,  um  das  vorhandene  Bahnnetz 
Kriegszwecken  dienstbar  zu  machen.  Die 
Erfulge  dieser  Bemühungen  treten  in  der 
geordneten  Durchführung  der  .Massen- 
transporte im  Jahre  1866  zu  Tage. 
Später,  und  besonders  nach  Beginn  der 
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Sicbzigcrjabrc,  sehen  wir  die  grosse  Be- 
deutunj;  der  Eisenbahnen  filr  die  mili<> 
tärische  Machtstellung  des  Staates  zum 
vollen  Bewusstsein  aller  Kreise  gelangen, 
und  findet  <Ue8  darin  seinen  Ausdruck, 
dass  nicht  nur  die  Vorsorgen  für  die 
Ausnutzung  der  Schienenwege  erweitert 
und  vertifS  werden,  sondern  auch  die 
Ergänzung  des  Bahnnetzes  im  strategi- 
schen Sinne  ernstlich  in  Angriff  ge- 
nommen wird,  wodurch  die  dritte  I'eriode 
Charakterisirt  erscheint. 

Je  weiter  nun  in  der  Neuzeit  die  Ver- 
vollkommnung des  Militär -Eisenbahn- 
wesens schreitet,  desto  mehr  festigt  sich 


die  Erkenntnis,  dass  die  Eisenbaluien  ein 
strategisches  Mittel  erster  Ordnung  bilden, 
welches  im  Kriege  berufen  ist,  eine  aus- 
schlaggebende Rolle  zu  spielen.  Dieses 
Bewusstsein  hat  traditioneU  unsere  Eisen- 
bahnkreise durchdrungen  und  zur  äussersten 
Anspannung  aller  Krätte  angespornt, 
wenn  es  galt,  an  der  Vertheidigung  des 
geliebten  Vaterlandes  mitzuwirken.  .Möge 
das  gleiche  stolze  Gefühl  auch  in  Hin- 
kunft das  Heer  der  Eisenbahnmänner 
erfüllen  und  zur  treuesten  aufopfernden 
Hingabe  an  seine  militärischen  .Aufgaben 
des  Friedens  und  des  Krieges  im  Dienste 
[  unseres  erhabenen  Monardien  begeistern. 
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Abb.  J],  I'cldbabDbau. 


Zweck,  Gründung  und  Wirksamkeit  des  k.  u.  k.  Eisenbahn- 
und  Telegraphen-Regimentes. 


Die  ungeahnt  rasche  Entwicklung  der 
Eisenbahnen  in  allen  civilisirten  Ländern 
der  Welt  musste  auch  einen  entscheidenden 
Eintluss  auf  die  Kriegführung  ausüben. 

Das  Jahrhundert  ist  noch  nicht  zur 
Neige,  seit  die  Heere  Napoleon  I.  Monate 
lang  unter  Strapazen  und  Mülien  aller 
Art  marschiren  mussten,  bevor  sie  mit 
dem  Feinde  in  Fühlung  traten,  und  heute 
eilen  zehnfache  Mengen  von  Streitkräften 
auf  dem  Schienenwege  dem  fernen  Ziele 
in  wenigen  Tagen  entgegen.  Wie  ganz 
anders  musste  sich  hicdurch  der  üpera- 
tionsplan  gestalten,  wie  wesentlich  wird 
er  durch  das  Bahnnetz  des  eigenen 
Landes  beeinHusst;  Hegt  doch  in  der 
vollkommensten  Ausnützung  dieses  wich- 
tigsten Verkehrsmittels  das  erste  Moment 
für  ein  glückliches  Gelingen  der  eigenen 
Ünternchmung. 

Mit  dem  Bewusstsein  des  eminenten 
Einflusses  der  Bahnen  auf  die  moderne 
Kriegführung  musste  sich  v(m  selbst  das 
Bedürfnis  herausstellen,  eigene  Truppen 
zu  besitzen,  welche  sowohl  entsprechend 
geschult,  als  auch  gerüstet  seien,  um  eines- 
theils  dem  Feinde  das  wichtige  Hilfs- 
mittel der  Bahnen  so  nachhaltig  als 
möglich  zu  zerstören,  anderntheils  vom 
Feinde    zerstörte   Linien    so    rasch  als 


möglich  wieder  in  Stand  zu  setzen,  wenn 
nöthig  auch  Verbindungslinien  ehestens 
zu  erbauen,  sowie  den  Verkehr  auf  derlei 
feldmässigen  Bahnen  einzuleiten  und  zu 
führen. 

Wenngleich  im  engeren  Sinne  nur 
eine  Hilfstruppe,  so  ist  dieselbe  doch  ein 
wesentlicher  Factor  für  das  lielingen  der 
Operationen  eines  modernen  Heeres. 
Denn,  fällt  die  möglichst  rasche  Concen- 
trirung  eines  Millionenheeres  den  bereits 
bestehenden  Bahnen  zu,  so  obliegt  dieser 
Hilfstruppe  die  nicht  minder  wichtige 
•Aufgabe,  die  stete  Verbindung  der  sieg- 
reich vordringenden  .\rmee  mit  dem 
BahniiLlze  der  Heimat,  und  den  Nach- 
schuh air  der  Tausende  von  (iütern, 
welche  die  Armee  zu  ihrem  täglichen 
Bedarfe  nöthig  hat,  durch  Wiederher- 
stellung und  Inbetriebsetzung  zerstörter 
Linien,  Herstellung  einzelner  Vollbahn- 
strecken, Bau  flüchtiger  Feldbahnen  etc. 
zu  besorgen. 

üass  heutzutage  die  Aufgabe  der 
Kisenbahn-Truppen  keine  leichte  ist,  und 
ein  unausgesetztes  Studium  und  L'eben 
seitens  aller  Organe  derselben  erheischt, 
will  selbe  den  stetig  wachsenden  An- 
forderungen entsprechen,  wird  insbesou- 
ders  dem  Fachmannc  klar  sein,  wenn  er 
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in  Betracht  zieht,  dass  nur  aus  dem  voli- 
kommenen  Beherrschen  des  ganzen  Eisen- 
balitiwesens  und  vornehmlich  ticr  auf 
dcü  ü.iu  bezughabenden  Erfahrun<^L!i  die 
Möglichkeit  eines  rascheti  uikI  siclK-ren 
Bahnbaues  p;e\vrmnen  werden  kann,  /um 
J*rabiren  und  Studiren  lässt  eben  Uic 
heutige-  Kiitj^uhrung  keine  Zeit  mehr. 

Wie  alu'r  tln*'  fjesnmmte  F.isiiibahn- 
wesen  erst  in  neuerer  Zeit  mit  Kicsen- 
schritten  der  heutigen  Vollendung  ent- 
frerreneilte,  so  waren  .ukIi  in  allen 
europäischen  Staaten  die  lüi  den  Eisen- 
bahnbau eigens  geschulten  militärischen 
Kräfte  bis  in  die  ktztcn  Deccnnien  ^änzliuh 
unzulängHche.  Erst  die  Erfahruiij^eu  der 
letzten  Kriege  haben  auch  in  dieser 
Kichtnnjj  Klarheit  ^c^clKiffen  und  die 
unbedmgte  Xothwendigkeit  möglichst 
starker  und  geschulter  Eisenbahntruppen 
dargethan. 

In  Oesterreich- Ungarn  waren  es  vor- 
erst nur  die  bereits  bestandenen  technischen 
Truppen,  welche  angewiesen  wurden, 
einzelne  Abtheilungen  mit  dem  Wesen 
des  Etsenbahnbaues  und  Dienstes  v«traut 
zu  machen. 

Diese  Anfänge  datiren  vom  Jahre 
1868;  doch  erst  die  Einführung  der 
allgemeinen  Wehrpflicht  in  Oesterreich  im 
Jahre  1869  machte  die  Aufstellung  eigeticr 
Abtheilungen  für  den  Bahnbau  —  der 
I'eld-Eisenbahn- Abtheilungen  —  möglich, 
deren  facHsche  Creirung  im  Jahre  1870 
durchgeführt  wurde. 

Diese  Feld-Eisenbalm-Abtlieilungen, 
welche  aus  einem  .Militär-Detachement 
tmd  einem,  bereits  im  l'*rieden  nominativ 
bestimmten  und  sichergestellten  Civil- 
Detachement  bestanden,  waren  vorerst 
nur  für  den  Kriegsfall  desi-inrt.  während 
im  Frieden  nur  einzelne  technische 
Officiere,  welche  ftlr  Posten  bei  diesen 
.\btheilungen   ausersehen   waren,  durch 


Commandirungen  bei  Bahnbauten,  h^-hn 
executiven  Bahndienst  etc.  eine  <_;l^  i^tietc 
Specialbildung  erhalten  soHIlii. 

Im  Jahre  1875  wurden  die  Miiilär- 
Detachements  der  Feldeisenbahn  -  Ah- 
theilungen  Nr.  1,  II,  HI,  IV  und  V  that- 
sächtich  aufgestellt,  und  es  kamen  dieselben 
vielseitig  auch  bei  Priedens-Bahnbauten  in 
Verwendung,  so  z.  H.  heim  Haue  der 
Bahnstrecken  Braunau-Strasswalchen,  der 


Salzburg -Tiroierbahn,  der  Linie  Chotzen- 
Braunau,  der  Istrianerbahn,  der  Linie 
Temesvar  -  Orsova,  der  Budape.ster  Ver- 
bindungsbahn, der  Salzkammergulbahn 
u.  s.  w. 

Gelegentlicli  der  theilweitien  Mobili- 
»irung  anlässltch  der  Occupation  von 
Bosnien  im  Jahre  1878  wurden  dieMUitSr« 
Detachements  sämmtlichcr  svstcTnisir- 
ten  Feld  -  Eisenbahn  -  Abthcilungeii  mit 
Ausnahme  jener  Nr.  XIV  nach  und  nach 
aufgestellt.  Die  ressoiircen.'^rmen  Länder 
Bosnien  und  Ilerze^^uwina  mit  ihrem 
gäii/lielien  .Man^  i  au  Bahnverbindungen 
mit  dem  Hintei  lande,  mit  ihren  schleeli- 
teu,  utl  unpassirbureu  Strassen  und  Wegen 
erforderten  die  angestrengteste  Thätig- 
keit  aller  in  Verwendung  gestandenen 
technischen  Kräfte,  wobei  die  Keld- 
Eisenbahn-Abtheilungen  infolge  der  eigen- 
thUmlichen  Verh'iUiiis^e  auch  in  sonstigen 
Zweigen  des  tetlinisclicu  Dienstes  vielfach 
verwendet  vnu'den. 

:\n  eigentlichen  Eisenbahnarbeiten 
führten  dieselben  aus : 

1.  die  Linie  Daija  -  Brod,  welche 
inclu.sive  des  Flügels  Vrpolje  -  Samac  in 
einer  Länge  von  ca.  HO  km  von  den 
Feld-Eisenbahn-Abtheiltmgen  Nr.  I,  II,  III, 
VI  und  XI  im  Vereine  mit  einer  Givil- 
unternchmmig  ausgeführt  wurde; 

2.  die  WiederhenteUung  der  circa 
100  langen,  normalspurigen  Bahn  von 
Banjaluka  bis  Doberlin,  welche  seinerzeit 
imter  der  türkischen  KV^iernng  von  dem 
bekannten  Bauunternehmer  Baron  Hirsch 
gebaut  worden  war  und  zu  Beginn  der 
Occupation  gänzlich  verlassen  und  ver- 
wahrlost, theilweise  zerstört  vorgefunden 
wurde,  so  zwar,  dass  diese  Bahn  beinahe 
neu  hergestellt  werden  musste.  Diese 
schwieris^e  .\rbeit  fiel  den  Feld-Eisenbahn- 
Abtheiluu-en  .\r.  IV,  V,  VII,  VIII,  IX. 
\,  XII,  XIII  und  XV  zu.  Nachdem  es  mit 
dem  Aufgebote  aller  Kräfte  gelungen  war, 
in  kürzester  Zeit  Strecke  und  Fahrbetriebs- 
mittcl  wieder  in  brauchbaren  Zustand 
zu  setzen,  flbemahmen  die  genannten 
Feld'Eisenbahn-Abtheilungen  auch  deren 
Betrieb. 

In  diese  Zeit  der  'I'hätigkeit  der  Feld- 
Eisenbahn-Abtheiluiigen  filtt  auch  der 
Hau  der  Schmalspurbahn  von  Brod  nach 
Zenica  [Bosnabahn],  welche  vom  Reiciis- 
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Krieffs-Ministerium  der  Bauunternehmung 
HOncl  und  Säger  unter  Leitung  und  Be- 
aufsichtigung einer  Militär  -  Bauleitung 
(ibertragen  wurde  und  welche  bis  zu  dem 
Momente  ihrer  Abtretung  an  die  bosnisch- 
her/.egowinisclie  Landesregienmg  im 
Jahre  unter  der  Leitung  des  Keichs- 

Kriegs-.Ministeriums  stand  und  sich  in 
dieser  Zeit  von  einer,  ursprünglich  nur 
dem  Nachschübe  dienenden  Schleppbahn 


Regiment  zu  2  Bataillonen  ä  4  C^um- 
pagnien  errichtet  werden  sollte.  Nach 
Beendigung  iler  betretTenden  Detailver- 
handlungen erlnelten  die  hienach  aus- 
gearbeiteten organischen  Bestimmungen 
am  S.  Juli  die  Allerhöchste  Sanction 

und  kann  somit  dieser  Tag  als  der  eigent- 
liche Geburtstag  des  Kisenbahn-  und  Tele- 
graphen-Regimentes betrachtet  werden. 
Das  erste  Bataillim  sowie  der  Regiments- 
stab wurden  in  Komeuburg 
-  welches  seither  die  llei- 
math  des  Regimentes  geblie- 
ben ist  —  das  zweite  Batail- 
lon in  Banjaluka  aufgestellt, 
und  Letzlerem  der  Betrieb 
der  Militürbahn  Banjaluka- 
l)oberlin  Ubertragen. 

Zum  Inspector  der  Truppe 
wurde  der  ( Ihef  des  General- 
stabes bestinnnt. 


Au\mc  eine«  fcIdmlMlgcn 
lUbnbofc*. 


ZU  einer  Muster  -  Schmal- 
spurbahn ersten  Ranges  em- 
porgearbeitet hat. 

Das  ständige  Wetteifern 
der  Grossmilchte,  ihre  Wehr- 
kräfte nach  den  Siegen  der 
deutschen  Armee  im  Jahre 
1S70/71  weiter  auszubilden 
und  zu  consolidiren,  licss 
auch  in  unserem  Vaterlande 
die  Heeresverwaltung  nicht     Abb.  a 
ruhen  und  nicht  rasten,  in 
diesem  Sinne  vorwärts  zu  schreiten.  Den 
bezüglichen,  auf  Reorganisation  abzielen- 
den Arbeiten  verdankt  auch  das  heutige 
Kisenbahn-    und    Telegraphen- Regiment 
sein  Kntstehen. 

Am  2.  September  18S2  wurde  ein 
Organisations-Kntwurf  für  dieses  neu  zu 
errichtende  Regiment  Sr.  .Majestät  unter- 
breitet, wonach  aus  den  hestandenne 
Feld-Eisenbahn-Abtheilungen  ein  eigenes 

GcKhicbtc  der  EUcnbahnen.  II. 


Lci^un^  des  Oberbaues. 
Feldma<*ti:cr  bababau. 

Die  technische  .Ausrüstung  des  Regi- 
mentes, welche  grf)sse  .'^uInIncn  erforderte, 
konnte  nursuccessivedurchgeführt  werden. 

Die  vielseitigen  und  schwierigen  Ar- 
beiten, welclie  dem  jungen  Regimentc 
einestheils  durch  die  Erriciitung  eines  für 
die  technischen  L"ebungen  geeigneten 
Platzes,  anderntheils  durch  die  Schulung 
der  .Mannschaft  in  einen  ganz  eigen- 
artigen Dienst  sowie  durch  die  Bearbeitung 
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vurläulig  nur  provisorischer  Instructionen  i 
im  Anfange  erwuchsen,  erforderten  die  | 

franzc  Thatkraft  dos  aus  duii  verschie- 
densten Abtlieilungen  zusammengestellten 
Officierscorps.  Trotzdem  erschienen  in 
kur/cr  Zeit  die  Verhältnisse  gefestigt 
und  war  ein  wohldurchdachtes,  festes 
Fundament  Ar  die  isfedeihliche  Fortent- 
wicklung lies  Rc^^iiiieiitcs  ^L-scIiancn . 

Noch  im  Jahre  l8»3  ging  das  erste 
ArbeitS'Detachement  des  Regimentes  xu 
einem  (Hvilbahtibaue  ah.  Die  nauleitung 
der  Localbahn  Bisenz -Ga>'a  hatte  an 
das  Reichs>Krie|E:s-Mini8terium  die  Bitte 
um  CommaiiLlii im^  einiger  Leute  des  Re- 
gimentes zur  Aufstellung  eiserner  Brücken 
und  zum  Legen  von  Oberbau  gerichtet. 

Mit   dieser  ( k>nimandirung  war  der 
Anfang  zu  einer  Reihe,  später  noch  näher 
zu  erörternder  Verwendungen  einzdner 
Dctacheinents  des  Regimentes  bei  fac- 
tischen  Ualmbauten  gemacht.  Diese  Com- 
mandirungen  kOnnen  durch  den  bleiben- 
den Charakter,  durch  welchen   sich  die 
hiebei  auszuführenden  Arbeiten  von  den  j 
analogen  Uebungen  auf  dem  Uebungs-  i 
platze  wesentlich  unterscheiden,  als  eine  ! 
sehr  erspriesslichc  Schulung  von  Olli- 
cicren  und  Mannschaft  angesehen  wer- 
den, welche  namentlich  den  Eisenbahn- 
Orticier  in  die  Lage   versetzen,  reiche 
Erfahrungen  zu  sammeln,  aus  denen  er 
im  Ernstfälle  jeweilig  das  beste  und  vor  . 
.Allem  das  schnellste  Mittel  zur  Lösung  der  I 
an  ihn  gesteUten  .\ufgabe  wählen  kann. 

Namentlich  in  der  Uebung  des  Tra- 
cirens  von  Ralinlinien  erschien  es  vortheil- 
haft,  einen  möglichsten  Weeh.sel  des 
Terrains  und  der  Vi  t  lialtiüsse  anzustreben, 
tini  dein  Oifieier  du  Wd^lichkeit  zu  bieten, 
sich  dcti  hcieren  Blick,  die  rascheste 
und  zugleich  genaueste  Arbeit  eines  voll- 
endeten  'I'racLmrs  anzueignen. 

Es  wurde  dcuu  aucii  jede  sich  bielcudc 
Gelegenheit  w ahrgcntnmnen,  um  diesen 
u'ieiiti^i,  11  Zweit;  dei-  teeliiiiselien  .Aus- 
bildung ci.ti.preclicnd  zu  iil>cii.  Zu  diesem 
Zwecke  ordnete  die  Heeresverwaltung 
sowohl  jälnüili  griissere  L'cbungstraci- 
rimgen  an,  wclclie  stets  bis  zur  vollstän- 
digen Fertigstellung  eines  Vorprojectes 
durchgeführt  wurden,  sowie  auch  Traci- 
ruugen  von  in  Aussicht  gcuumnieuen 
Localbahnen  durchgefllbtt  wurden,  wie 


z.  B.  bereits  im  Jalure  18S5  die  Tracirung 
einer  Localbahn  von  Komeubui^  nach 

Ernstbnmn. 

Auch  in»  Telcgraphenbaue  wurden 
schon  im  Jahre  1884  grössere  Uebungen 
vorgenitmnien.  indem  eine  Fcld-Telc- 
graphenieitung  von  Komeuburg  über 
Hainfeld  nach  Pressbaum  in  der  Zeit 
\oin  16.  bis  2S.  Juni  durcli^efülirt  wurde. 
Die  HauptUbungen  des  Regimentes 
bildeten  vom  Anfange  an  nebst  der  schon 
erwilhnten  Vornalmie  v^m  Tracirungen : 
der  Bau  normalspuriger  Bühnen,  von 
Stationsanlagen  sammtdem  filrden  Betrieb 
unbedingt  nüthigen  Zugehör,  der  Bau 
von  Eisenbahn-Brückenprovisorien  Uber 
trockene  und  nasse  Hindernisse,  der  halb- 
permanente wie  auch  feldmässige  Tele- 
graphenbau [Abb.  35],  sowie  das  Spreng- 
-wesen  in  allen  seinen  Details,  an  welche 
Hauptanffirderungen  stets  die  rein  mili- 
tärischen Exercitien  und  Uebungen  analog 
der  Infanterie  angereiht  werden  mussten. 

Für  die  ebenfalls  wichtige  Ausbildung 
eines  TheÜesder  Mannschaft  im  executtven 
Verkehrsdienste,  inclusive  des  Zugförde- 
rungs-  und  Werkstättendienstes  hatte 
das  2.  Bataillon  auf  der  Militärbahn 
Banjaluka-DoberUn  zu  sorgen.  Da  jedoch 
der  Verkelir  auf  dieser  Balm  zufolge  der 
localen  Verhältnisse  im  .Anfange  ein  ganz 
minimaler  und  zu  geringer  war,  um 
namentlich  die  Ausbildung  einer  ge* 
nügenden  Anzahl  von  Locomotivführern 
zu  ermöglichen,  so  wurden  im  Einver- 
nehmen mit  dem  k.  k.  Handelsministerium 
vomjahre  iSS.j  angefangen  stets achtMann 
des  Regimentes  auf  die  Dauer  von  sechs 
Monaten  bei  verschiedenen  Bahnen  zu 
diesem  Zwecke""  in  Ziitheiluni;  gegeben, 
wo  diese  Lehrhuge  auch  die  staatsgilti- 
gen  Prüfungen  abzulegen  hatten. 

Das  2.  B;>,taillnn,  welche^s,  wie  beieils 
ei\\ä!ii;i,  ju  IJanjaluka  autgestellt  weadcn 
w  ar.  hatte  den  gesammteu  Dienst  auf 
der  .Militärbahn  zu  versehen,  wobei  die 
Ofhcierc,  unbeschadet  ihres  militärischen 
Compagnie-Dienstes,  sowohl  die  Bahn- 
erhaltung, als  den  Zii^fiirderungs-  und 
den  Stationsdienst  zu  versehen  hatten, 
während  die  .Mannschaft  theils  zum  Zug- 
fi">rderungsdienste,  theils  zur  Strecken- 
I  bewachung  und  als  Oberbaupartieen,  so- 
I  wie  in  den  Werkstätten  verwendet  wurde. 
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Vom  Eiaenbahnbureau  des  k.  u.  k.  Generalstabes. 


SowdhI  die  IiieJurch  bedingte«  zer- 
streute lic«.juartiruni^,  <Us  auch  die  Art 
des  Dienstes  machte  die  nicht  ausser  Acht 
zu  lassende,  rein  militärische  Ausbildiin^r 
der  Mannschaft  sehr  schwierig.  Dieser 
l'instand  sowie  der  bereits  iKrüliitc, 
durch  die  localen  VerhiÜtnisse  bedingte 
minimale  Verkehr  auf  der  MiHtärhahn  ver- 
anlassten das  Reichs-Kriejis-Minislerium, 
im  .^t;^rz  1885  das  2.  ßataill(>tis-(^>mmando 
mit  2  Compagnien  von  der  Militärbului 
abzuziehen  und  ebenfalls  nach  Komeuburg 
zu  \'er1ei:fen. 

Xacinicui  V(.rhaiidlunj;en  mit  den 
betreffenden  beiderseitigen  Ministerien 
WL-'^en  TV-Hfrtx.'i^H-  der  Nülitärbahn  an 
die  Slaatsbahnen  /.ii  kciiun*  Resultate 
fllhrten,  mUSSte  der  Hi.ttii.h  dieser  Bahn 
auch  Wfiter  vnn  nu!!tari?-LlKn  l\r;itten 
«it,tiilirt  wtideu.  und  winden  luelüi  die 
511  Bosnien  verbliebenen  2  (Iompa<;nien 
bt-^tiinint  und  eincrü  militärischen  (2om- 
mandauten,  als  Director  der  Bahn,  unter- 
stellt; diese  (^ompaj;;nien  wurden  zeitweise 
gewechselt.  Da  iiiitlli.r\v  i  iU  beim  Re^i- 
mente  ra.stlos  gearbeitet  wurde,  um  die 
C'()mpa>rnien  für  ihren  ei(j;entlichen  Zweck, 
den  teldiiijis^ij^'en  Risenbahnbau,  auszu- 
bilden, welchen  Uebungen  die  in  Bosnien 
verwendeten  Compagnien  natorgemäss 
entzogen  waren,  andcrntheils  der  Verkehr 
noch  nicht  derart  g«;sticgen  war,  um 
durch  eine  grQndliche  Ausbildung^  der 
(-onipagnien  im  executivcii  Rahndienste 
aul  der  xMilitärbahn  eine  Entschädigung 
hiefOr  zu  finden,  zog  das  Reichs-Kriegs- 
Ministerium  im  Juni  i^SS  mch  eine 
Compagnie  [4.]  von  der  Militärbahn  ab 
und  ordnete  an,  dass  die  noch  verbleibende 
l'/"  ('.(tmpagnie  Civilarbeitskräfte  heran- 
ziehe und  lUr  den  exccutiven  Bahndienst 
schule.  Mit  vieler  Mflhe  und  mancher 
vergeblicher  Probe  w  uiili-n  ilit  i^!iet>tLn 
Elemente  aus  der  Bevölkerung  zum  Dienste 
als  Aufsichtspersonal,  fOr  den  Strecken- 
dienst und  auch  zum  Zuylörderungsdienst 
ausgebildet,  und  hiebei  nach  kurzer  Zeit 
so  Oberraschend  (^ute  Resultate  erzielt, 
dass  schon  im  October  1 H88  die  letzte 
Cumpagnic  aus  dem  Oceupationsgebiete 
einrücken  konnte. 

Die  .\lilit;irba!ni  verl'vlicb  auJi  WLiter- 
hin  dem  Keiehs-Kriegs-Minislerium  unter- 
stellt und  unter  militärischer  Direction; 


die  Organe  der  Zu^rderung,  die  Strecken- 
ingenieure, Maschmenfbhrer  und  ein  Stamm 

j  von    Werkstättenarbeitem   wurden  tu>cli 

I  weiterhin  vom  Regimentc  beigestellt,  die 
übrigen  .Stellen  jedoch  mit  Civilpersonen 
besetzt,  wobei  mehrere  ausgediente  Unter- 
otüciere  zu  Uuterbeamten  ernannt  wurden. 
Nach  und  nach  wurde  der  Stamm  an 
activen  üfhcieren  und  Mannschalt  immer 
mehr  reducirt,  bis  schliesslich  nur  der 
Director  und  der  ZuglVVrdcrungs-  und 
W'erkstattenchef,   sowie  ein  kleines  De- 

,  tachemcnt  Arbeiter  dem  Regimente  ent- 

!  n<»mmen  wurden. 

Hingegen  wird  jährlich  eine  Compagnie 
des  Eisenbahn-   und  TeleL;ra(i!ieii-Regi- 

:  mentes  an  die  Militäibalm  euuunandirt, 
um  den  alten  Oberbau  successive  gegen 
neuen  Stahlschienen  -  Oberbau  umzu- 
wechseln, wobei  gleichzeitig  die  gröbsten 
Fehler  des  Unterbaues  corrigirt  werden. 
Ebenso  wurden  nach  und  nach  neue 
moderne    Hochbauten     aufgeführt,  die 

i  Objecte  ausgewechselt,  ausser  dem  3  km 

;  von  der  Stadt  Batiialuka  entfernten  Bahn- 
hofe ein  neuer  Bahuliul   an  Weichbilde 

j  der  Stadt  angelegt,  Werkstätten  gebaut, 
so  da«s  die  k.  k.  Ntilitärbahn  trotz  ihrer 
noch  manches  zu  w  ünschen  übrig  lassen- 
den Frequenz  sich  heute  in  Be^iehimg  auf 

I  ihre  moderne  Aus^^estaltrng  den  Bahnen 

I  des  Inlandes  anzureilien  vermag. 

Kehren  wir   aber  zurDck  zu  dem 

!  eigcntfirben  Entwicklungsgange  des  R<^ 

I  ginientes  selbst. 

Dank  der  Fflrderung,  welche  die  Inter- 
essen de«  Regimentes  stets  durch  die 
hohen  und  höchsten  Vorgesetzten  fanden, 
dank  dem  unermOdlichen  Eifer  und  dem 
Streben  der  ( !nmmandantcn  nnd  Ofrtciere, 
die  Verhältnisse  so  rasch  als  möglich  zu 
consolidiren  und  vorwärts  zu  schreiten 
in  der  kriegsmUssigen  .Ausbüdun^jf  einer 
allen  Anforderungen  entsprechenden 
Eisenbahntruppe  —  konnte  das  junge 
Re-iiiie-it  Selli  n  in  der  kürzesten  Zeit 
mit  Stolz  auf  eine  Keihe  von  einschnei- 
denden Verbesserungen  und  Erfolgen 
blicken. 

Es  würde  zu  weit  führen  und  den 
engen  Rahmen  dieses  Capitels  zu  sehr  über- 
schreiten,  w<tllte  man  in  I'inzelheiten  alle 
die  Versuche,  diu  Uebungen  und  Stu- 
dien anführen,  welche  filr  den  Entwick- 
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lungsganR  des  Regimentes  von  Wichtig- 
keit waren,  und  es  sollen  im  folgenden 
nur  jene  einschneidenden  Acnderungen 
kurz  erwähnt  werden,  welche  nicht  nur 
vitn  besonderer  Bedeutung  für  die  (le- 
schichte  des  Regimentes  selbst,  sondern 
auch  von  Interesse  für  den  Eisenbahii- 
techniker  im  Allgemeinen  sein  dürften. 

In  erster  Linie  strebten  naturgemUss 
die  Uebungen  des  Regimentes  auf 
die  Erzielung  einer  möglichst  grossen 
Leistung  im  Baue  feldniftssiger,  normal- 
spuriger    Eisenbahnen    hin.     In  dieser 


Im  Sommer  IMMO  hatte  das  junge 
Regiment  zum  erstenniale  das  Cilück, 
vor  Sr.  Majestät  auch  in  technischer 
Beziehung  Proben  von  den  bisherigen 
Leistungen  ablegen  zu  dürfen.  Bei  dieser 
AUerliöchsten  Inspicirung  wurde  neben 
rein  militärischen  Exercitien  das  feld- 
mässige  Legen  einer  circa  1  km  langen 
Oberbaustrecke,  der  Bau  mehrerer  höl- 
zerner Eisenbahnprovisorien  sowie  der 
Bau  und  Betrieb  einer  Feldtelegraphen- 
Linie  vorgenommen. 

üas  huldvolle  Lob  des  Allerhöchsten 
Kriegsherrn  gab  Zeugnis 
von  den  Fortschritten  des 
Regimentes  und  war  ein 
mächtiger  Ansporn,  auf 
dem  betretenen  Pfade  vor- 
wärts zu  schreiten. 

Im  Jahre  wurde 


Beziehung  wurden  niciit 
nur  auf  dem  l'ebungs- 
platze  unermüdlich  die 
verschieden.stcn  Versuche 
durchgeführt,  welche  in 
erster  Linie  in  dem  pnik- 
tischesten  Ineinandergrei- 
fen der  verschiedenen  .\r- 
beitspartieen  und  Functio- 
nen gipfelten,  sondern  es 
wurde  auch  jede  Gelegen- 
heit benützt,  um  auch  ausserhalb  des 
L'ebungsplatzes  Ofticiere  und  .Mannschaft 
beim  Baue  von  Bahnen  zu  verwenden 
und  hiedurch  weiter  praktisch  zu 
schulen. 

.So  ging  beispielsweise  im  November 
18H6  ein  Detachement  unter  Commando 
eines  Officiers  zum  Baue  der  von  der 
Firma  Soenderop  &  Comp,  concessio- 
nirten  Zahnradbahn  auf  den  (Jaisberg 
bei  Salzburg  ab,  welches,  mit  den  un- 
günstigsten Witterungsverhältnisseii  käm- 
pfend, nicht  nur  die  Fertigstellung  des 
Oberbaues  bewirkte,  sondern  auch  im 
ersten  Halbjahre  des  Bestehens  dieser 
Bahn  theilweise  den  Betrieb  besorgte. 


Ahh.  )$.  l'clJtclc^taphcnbnu. 


auch  eine  ein.schneidende  Aenderung  in 
der  Organisation  insofeme  angebahnt, 
als  durch  Errichtung  eines  eigenen  Ofti- 
ciers-Telegraphencurses  eine  grr»ssere 
Abtrennung  des  reinen  Eisenbahndienstes 
von  dem  Telegraphendienste  (welche 
Dieustcsobliegenheilen  bisher  vollk«nnmen 
vereint  waren],  angebahnt  wurde. 

In  rein  technischer  Beziehung  brachte 
das  Jahr  18X7  einen  bedeutenden  Fort- 
schritt in  der  kriegsmässigen  .\usbildung 
und  .\usrüstung.  Die  Erkenntnis  der 
grossen  Schwierigkeit,  welche  die  l'cber- 
brückung  grösserer  Hindernisse  mittelst 
Ilolzconstructionen  dem  raschen  Fort- 
schritte eines    fcldmässigen  Bahnbaues 
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ent2,c<2:cristellcn,  veranlassten  die  Heeres-  | 
verwaltiuig,  zerlegbare,  möglichst  einfuche  j 
eiserne  KriegsbrOcken  zu  beschaifen.  Die  I 
Wahl  Hei  vorerst  avit'  Jii.-  moi  tlcm  hc-  ' 
kanitten  französischen  Eisenconstructeur 
EifTel  constniirte  Kriei^sbrOcke.  Parollel- 
versnclic,  welche  in  dieser  Richtung  in  der  ; 
Eiseuconstructions-Werkstätte  der  Finna  > 
Schlick  in  Budapest  zwischen  diesem  | 
Svsteme  und  jenem  des  ungarischen  In-  i 
genicurs  Feketehäza  durchgefUlirt  wur-  i 
den,  fielen  zu  Gunsten  des  enteren  aus  I 
und  es  sah  dem«{emäs>  die  Heeres- 
verwaltung veranlasst,  vorerst  eine  »Eiffel-  . 
brücke«  zu  weiteren  Versuchszwecken  j 
anzuschaffen.  [Vj;!.  Abh.  36.] 

Diese  Brücke,  ein  Parallciträger,  kann  i 
bis  zu  einer  Spannweite  von  30  w  ein-  I 
lijebaut  werden,  und  setzt  sicli  aus  ein- 
zelnen Elementen  zusammen,  welclie  mit  1 
Ausnahme  der  Endelemente  congruent  ' 
sind  und  je  3  »/   Lilui;e  besitzen.  Die 
einzelnen  Theile  der  Brücken   werden  j 
durch   Schrauben  miteinander  verbun-  | 
den.    Die,    durch    die    hohen  Patent- 
gebühren  bedingten,  bedeutenden  Kosten  1 
dieses  Systems  sowie  der  Umstand,  dass  ! 
die    (^onstniction    einem    zu  geringen 
Sicherheitscoi^fliuienten    entsprach,    ver-  , 
anla.ssten  die  Heeresverwaltung,  den  da»  | 
maligen  Lehrer  der  Mechanik  und  des  ' 
Brückenbaues  am  hüheren  Geniecur.se,  j 
Hauptmann  Bock,  zu  l^eauftragen,  sich  { 
ebenfalls  mit  dem  Studium  einer  zerleg-  \ 
baren  eisernen  Kriegsbrückc  zu  befassen.  | 
Als  Resultat  dieser  Studien  wurde  eine, 
aus  verschiedenen  i.kmcnten  zu.saniinen- 
gesctzte  Brücke  in  der  Eisenconstructioiis- 
Werkstätte  der  Firma  Gridl  in  Wien  er- 
zeugt, welche,  abweichend  von  dein  Sy- 
steme  Eiffel,    die    Lage    der  Fahrbahn 
variabel,  als  Bahn  unten,  oben  und  in 
der  Mitte  gestattet.  [Vgl.  Abb.  37.] 

Gleichzeitig  trat  der,  als  f  j mstnietenr 
vielfach  verdiente  k.  u.  k.  Pioniiier-llaupt- 
mann  Herbert  mit  seiner  vollkommen  | 
originellen,  eiserneü  /erlecxbrireii  Strasvf!i- 
brücke  hervor,  wciehc,  ua\<. c-~entlieij  nio- 

dificirt,  als  Gerüst-  und  .Montii  un^siirücke  | 
sehr  gut  entsprach.  Abb. 

Die  bereits  erwalmten  .\.ki.!uliL:ilc  der  ! 
KitVelbrücke  veraiiUissten den  die  Brlicken- 
bauabtlieiluiig  der  l-'irma  .Schlick  leiten- 
den Überiiigcnieur  K  o  h  n,  sich  ebentalls  , 


in  der  Tonstruction  zerlegbarer,  eiserner 
Kriegsbrücken  zu  versuchen. 

Die  von  demselben  construirte  Brücke 
lebnt  sich  im  .M!;;-cmeiT!en  dem  Principe 
Eittel  an,  und  entsprach,  sowohl  was 
Festigkeit,  als  auch  leichte  Montirung, 
Handlichkeit  der  einzelnen  Elemente 
anbelangt,  vorzüglich,  luid  wurde  daher 
nach  vielfachen  einschlSgigen  Vemichen 
für  die  .Ausrüstung  der  Et senbahn-Com- 
pagnien  normirt 

Die  Beigabe  eines  Lancierschnabels 
erniiiMÜclit  deren  Einbau  ohne  .Monti- 
rungäbüden.  Die  Abbildungen  Nr.  40 
und  39  zeigen  diese  Brücke  wShrend 
des  Baues  und  im  fertigen  Zustande.*) 

Gleichzeitig  mit  den  im  Vorherge- 
henden naher  besprochenen  Versuchen 
wurde  im  Jahre  1887  auch  mit  der  Er- 
probung flüchtiger  Feldbahnen 
begonnen.  Das  Bewusstsein  der  unge- 
heuren >^ch\vieri;j,keiten,  welclie  sich  in 
einem  Zukunft^ikricgü  der  \'erptlegung 
eines  modernen  Heeres  entgegenstellen 
werden,  die  Unmöglichkeit,  dem  Vor- 
märsche einer  Armee  mit  dem  Baue 
einer  normalspurigen,  wenngleich  noch 
so  feldmiissig  erbauten  Vollbahn  auf 
dem  Schritt  folgen  zu  können,  ver- 
anlassten die  Heeresverwaltung  über  An- 
regung des  Chefs  des  (icneralstabes, 
ihr  Augenmerk  auf  leicht  transportable, 
rasch  herzustellende  Schienenwege  zu 
lenken,  welche  geeignet  wären,  bei  denk- 
bar griisster  Schnelligkeit  des  V(»rbaues 
eine  genügende  Leistungstaliigkeit  zu 
ergeben. 

In  dieser  Hinsicht  schienen  schmal- 
spurige Pferdebahnen  die  geeignetesten. 
Nur  durch  den  Umstand,  dass  durcli  den 
Entfall  von  .Maschinen  verhältnismässig 
nur  geringe  Achsdrücke  zu  gewärtigen 
sind,  ist  es  möglich,  ein  System  zu 
wählen,  welches  sich  bei  entsprechender 
Biegsamkeit  sowohl  in  der  Horizontal-, 
als  auch  Verticalrichtung  allen  Terrain- 
tormritifinrn  ansehlfesst  und  dadurch 
einen  langwierigen,  Zeit  und  Arbeits- 
kräfte absorbtrenden  Unterbau  ent- 
behren kann. 

I  Die  in  diesim  Af'vLliuittc  enthaltenen 
.\b;iilJim^cn  sind  säinnulich  nach  photogr. 
Ori'^inal-.AiifnahRien  von  A.  Huber  in  Wien 
hergestellt. 
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Diese  Feldbahnen  reprilscntiren  somit, 
weil  dieselben  soweit  als  mö};lich  auf 
militärisch  minder  wichtige  Communica- 
tionen  einfach  aufgelegt  werden ,  im 
gewissen  Sinne  die  eiserne  Spur  der 
Strassen. 

Die  Versuche  mit  den  verschiedensten 
Systemen  solcher  Feldbahnen  wurden 
beim  Eisenbahn-  und  Telegraphen-Regi- 


lich  der  durchgeführten  N'crsuche  ergeben, 
dass  die  Anschmieg^mgsfähigkeit  dersel- 
ben an  das  Terrain,  namentlich  in  ver- 
ticaler  Richtung  noch  nicht  den  gestellten 
Anforderungen  entspreche. 

Es  wurden  deshalb  in  der  Folge  mit 
verschiedenen  Systemen  sogenannter 
Wald-  und  Industriebahnen  Versuche 
durchgeführt,  deren  Endresultat  zu  Gun- 


Abb.  J6.  EitTclbrUcke. 


mente,  welches  ausschliesslich  fflr  deren 
Bau  in  Aussicht  genommen  wurde,  vor- 
erst mit  einem  gewtihnlichen  schmal- 
spurigen Querschwellen-Oberbau  durch- 
geführt. Die  einzelnen  Felder,  bestehend 
aus  4"2  m  langen  .Schienen  leichten  l'ro- 
tils,  waren  vollkommen  zusammengesetzt, 
d.  h.  an  den  hölzernen  Querschwellen 
mittels  Hakenschrauben  befestigt,  und 
wurden  durch  einfache  Laschenverbindung 
mit  einander  verbunden.  Die  Spurweite 
wurde  aus  praktischen  Gründen  mit  70  ein 
gewählt. 

Sowohl  die  Länge  der  ( leleiscrahmen, 
als  die  immerhin  starre  Längsverbindung 
dieses  Systeme«  haben  jedoch  gelegent- 


sten  des  Systems  Dollberg  ausflel,  wel- 
ches damals  für  Oesterreich-l'ngarn  von 
der  Prager  .Maschinenbau- Actien-Gesell- 
schaft  [vorm.  Ruston  &  Co.]  patentirt 
war. 

Nach  jahrelangen  Versuchen  und  \'er- 
besserungen,  namentlich  in  Beziehung  auf 
Construction  der  Watten,  Weichen  etc., 
entwickelte  sich  nach  diesem  .Systeme 
das  heute  normirte  Feldbahn.systeni. 

Die  Feldbahn-Eleniente  bestehen  aus 
Jochen,  welche  dem  Principe  nach  aus 
einem  rfi  m  langen  Geleisepaar  zusam- 
mengesetzt werden,  welches  an  einem 
Ende  auf  einer  Holzschwelle  mittels 
Hakenschrauben  montirt  ist,  am  anderen 
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Abb.  37.  BockbrUcke. 

Ende  mit  einer  eisernen  SpursUinj^e  in 
seiner  Spurweite  von  70  cm  erhalten 
wird.  [Vgl.  Kopf  lei.ste  Abb.  32.] 

An  der  .Xussenseite  der  Schienen  sind, 
u.  zw.  am  Schwellenende,  Stifte,  am  ent- 
gegengesetzten Ende  Haken  angenietet. 
Durch  Einheben  der  Haken  unter  die 
Stifte  eines  schon  liegenden  Joches,  wird 
eine  genügend  feste  Längsverbindung 
erzielt.  Dank  dem  hiedurch  entstehenden 
•Spielräume  in  der  Liingsverbindung, 
schmiegt  sich  diese  Feldbahn  allen  Ter- 
rainformationen wie  eine  Kette  an,  erfor- 
dert somit  verhältnismässig  nur  eine 
geringfügige  Planirung  des  Terrains. 
Durch  Hinzugabe  verschiedener  Kebenbe- 
standtheile,  als  Uugenstücke,  Weichen  etc., 
w-urde  dieses  System  in  jeder  Beziehung 
ausgestaltet. 

Der  Wagenpark  besteht  aus  sogenann- 
ten Duppelwagen,  d.  h.  jeder  Wagen 
setzt  sich  aus  zwei  Unterwagen  zusam- 
men, welche  mit  einer  grossen  Plattform 
durch  einfache  Reihbolzen  verbunden 
sind.  Die  Räder  sind  Killenräder.  Die 
Wagen  werden  durch  ein  i'aar  seitwärts, 
mittels  eigener  Einspannketten  ange- 
spannter Pferde  vorwärts  gebracht. 

Diese  l-'eldbahn,  als  erstes  Nach- 
schubmittel betrachtet,  befriedigt  sowohl 
was  die  .Schnelligkeit  des  Haiies  als  auch 
die  Leistungsfähigkeit  der  fertigen  Hahn 
anbelangt,  vollständig  die  in  dieser  Hin- 
sicht gestellten  Anforderungen. 

t'ileichzeitig  mit  den  eingehenden 
Versuchen  mit  den  oberwähnten  kriegs- 


technischen Ausrüstungen 
wurden  unermüdlich  die 
verschiedensten  Uebungen 
im  normalen  Bau  von 
Bahnen,  Holzprovisorien, 
Sprengversuche  u.  s.  w. 
durchgeführt. 

Versuche   mit  einem 
transportablen  elektrischen 
Beleuchtungswagen,  führ- 
ten zur  .\nschaflung  eines 
solchen    von   der  I'irma 
KHzik  in  Prag  gelieferten 
Wagens,  mit  welchem  seit- 
her fast  jährlich  bei  ver- 
schiedenen Bahnverwal- 
tungen   gelegentlich  der 
Ein-  und  Auswaggonirun- 
gen  zu    den    grossen   Manövern  auch 
ausserhalb  des  Standortes  des  Regimentes 
Proben  unternommen  wurden. 

Auch  in  betriebstechnischer  Beziehung 
wurde  im  Jahre  1888  ein  sehr  gtinstiger 
Modus  der  Ausbildung  von  Üfticieren 
und  Mannschaft  eingeführt.  Wie  schon 
erwähnt,  war  die  damalige  Frequenz  aut 
der  Militilrbahn  Banjaluka-Doberlin  nicht 
geeignet,  eine  genügend  intensive  Aus- 
bildung für  das  Regiment  in  dieser  Hin- 
sicht zu  gewährleisten.  Dem  freundlichen 
Entgegenkommen  der  damiiligen  k.  k. 
General  -  Direction  der  österreichischen 
Staatsbahnen  war  es  zu  danken,  dass  das 
Reichs- Kriegs-, Ministerium  über  Antrag 
des  Chefs  des  ( leneralstabes  einen  Ver- 
trag zur  Führung  des  Betriebes  auf  der, 
unter  Leitung  der  k.  k.  General-Direction 
stehenden  L«)calbahn  St.  Pölten-Tulln 
abschloss,  zu  welcher  Linie  später  noch 
die  Abzweigung  Herzogenburg  -  Krems 
hinzukam.  Zufolge  dieser  .Abmachungen 
hat  ein  Detachement  des  Eisenbahn-  und 
Telegraphen  -  Regimentes  mit  .\usnahme 
des  .Stations-  und  (^assendienstes,  den  ge- 
sammten  Verkehr  einschliesslich  der  Bahn- 
erhaltung auf  diesen  frequenten  Linien 
unter  .Aufsicht  der  k.  k.  Staatsbahnen  zu 
besorgen.  Die  Stärke  des  Detachements 
beträgt  zwei  Ofliciere,  vtm  welchen  der 
rangsältere  gleichzeitig  der  militärische 
Commandant  des  Detachements  ist,  und 
88  .Männer.  Uju  eine  möglichst  grosse 
Zahl  von,  im  Verkehrsdienste  ausgebil- 
deten Personen  zu  erhalten,  anderntheils 
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die  Mannschaft  niclit  zu  lanj^e  von  den 
übriffcn  Verrichtun^LMi,  vor  Allem  dem 
rein  militärischen  Dienste  zu  entziehen, 
verfügte  das  Reichs  -  Krie^rs  -  Ministeriinn 
einen  eigenen  AhlOsungsmodus  derart, 
dass  stets  der  Ablösende  durch  eine  ge- 
wisse Zeit  von  seinem  Vorgänger  in  die 
speciellen  Obliegenheiten  eingeführt  werde. 

Ebenso  werden  alljährlich  zwei  Ofti- 
ciere  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten, 
und   alle   zwei  Jahre   ein  üfficier  auf 
zwei  [ahre  zur  Erlernung  des  Betriebs- 
dienstes,    beziehungsweise    des  Werk- 
stätten- und  Zug- 
förderungsdien- 
stes   den    k.  k. 
Staatsbahnen  zu- 
getheilt.nach  wel- 
chemTermine  die- 
selben die  öffent- 
lichen Prüfungen, 
analog  den  Bahn- 
bcamtcn  abzule- 
gen haben.  Dank 
dem  ausserordent- 
lichen Entgegen- 
kommen, welches 
die  instruirenden 
Bahnorgane  die- 
sen Ofticieren  ge- 
genüber stets  an 
den  Tag  legten, 
ist   das  Resultat 
dieser  verhältnis- 
mässig kurzen 
Lehrzeit  ein  aus- 
serordentlich gün- 
stiges gewesen. 

Auch  die  (^onmiandirungen  von  Ab- 
theilungen und  Detachements  zu  aus- 
wärtigen Errichtungen,  mehrten  sich 
jährlich.  In  Folgendem  .sollen  die  wich- 
tigsten dieser  Verwendungen  von  Theiien 
des  Regimentes  angeführt  werden :  Im 
Jahre  18S5  betheiligte  sich  ein  Detache- 
nient  an  dem  Bahnbaue  der  Dampftram- 
way  von  Wien  nach  Floridsdorf ;  iSS(> 
bis  1887  an  dem  Baue  des  zweiten 
(leleises  der  ( ".arl-Ludwigbahn,  1SH7  an 
der  Tracirung  der  Zahnradbahn  von 
Vordeniberg  nach  Eisenerz,  1887  und 
1SH8  an  der  Tracirung  einer  Schleppbahn 
auf  dem  (lubaczer  Hotter  bei  Budapest. 
Im  Jahre  iSSt;  wurde  die  selbstständige 


Tracirung  einer  circa  lookni  langen  Voll- 
bahnlinie von  Przeworsk  nach  Rozwadow 
mit  \'ariante  von  Jaroslau,  1 889  der  Bau 
einer  Waldbahn  in  Kis-Tapolczan  durch- 
geführt, iHSgund  iXr^o  betheiligte  sich  ein 
Detachement  an  der  Tracirung  der  Linie 
Schrambach-Neuberg,  im  Jahre  1889 
wurde  ausserdem  der  vollständige  Bau 
einer  circa  3  km  langen  Schleppbahn 
zum  Eisenwerke  Komorau  bewerkstelligt. 
1890  wirkte  ein  Detachement  beim  Baue 
der  Localbahn  Laibach-.Stein  mit,  1891 
wurde  selbstständig  der  Bau  eines  Brems- 
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Abb.  )8.  Hcrbcitbracke. 

I  berges  und  einer  Telephonleitung  in 
'  Weissenbach  a.  d.  Triesting  durchgeführt ; 
lS()i  ausserdem  an  der  Det.iiltracirung 
einer  Schleppbahn  bei  Blansko,  der  Linie 
Halicz-Tamopol  und  der  Linie  Könis- 
mezö-Stanislau  mitgewirkt.  Im  selben 
Jahre  wurde  durch  eine  (lompagnie  der 
Bahnhof  in  Banjaluka  mit  der  kin  entfern- 
ten .Stadt  Banjaluka  durch  ein  (leleise 
verbunden  und  der  .Stadlbahnhof  ange- 
legt. Im  Jahre  181^2  führte  ein  Detache- 
ment über  Ersuchen  di.T  k.  k.  ( leneral- 
Inspection  selbstständig  die  Tracirung  der 
Linie  Bischof  lack-(ic)rz  aus. 

Ausser   diesen   zalilreichen  Verwen- 
duniien    von   Theiien    des  Regimentes 
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Vom  Eisenhahnhureau  des  k.  u  k  Gcueralstabes. 


wurden  sowohl  in  diesen  als  den  fol- 
genden Jahren  noch  viele  Detaehenients 
zum  Zwecke  rein  militärischer  Kec<»gn(»s- 
eirun^en.  Tracinin^^en  und  Bauten  ver- 
wendet, deren  detaillirte  Anführung  hier 
zu  weit  führen  würde.  Es  sei  an  dieser 
Stelle  nur  der  Schlcppbahnen  Erwähnung 
gethan,  welche  von  der  Station  Felixdorf 
an  der  Südbahn  sowohl  zu  der  Pulver- 
fabrik nächst  Blumau,  als  auch,  abzwei- 
gend von  dieser  Ilauptlinie  zu  den  ein- 
zelnen zerstreut  auf  dem  sogenannten 
•  Steinfelde«  liegenden  Objecten  führen, 
und  fast  ausschliesslich  mit  Kräften  des 
Reginicntes  tracirt  und  ausgeführt  wur- 


Abh.  .vj.  Kohnbrücke. 

den.  So  kurz  diese  I-inie  auch  ist,  so 
wichtig  ist  sie  für  den  Betrieb  der  am 
Steinfelde  liegenden  militärischen  Üb- 
jecte  und  so  complicirt  gestaltet  sich 
auch  ein  regelmässiger  Betrieb  auf  dem 
vielfach  verästelten  Schienennetze.  .Aus 
letzterem  CJrunde  wird  demnach  auch 
darangegangen ,  eine  eigene  Betriebs- 
leitung für  diese  Bahn  vom  Kegimentc 
aufzustellen. 

In  rein  militärischer  und  organisato- 
rischer Beziehung,  brachte  das  Jahr  1H90 
einen  wichtigen  Wendepunkt  in  der  Ge- 
schichte des  jungen  Regimentes. 

Von  der  Bedeutung  und  vielfachen 
Verwendung  des  Kegimentes  Uberzeugt, 
wurde  in  diesem  Jahre  ein  drittes  Bataillon 
aus  den  im  gleichen  Jahre  aufgelösten  vier 
Reserve-(  Ienie-(  ^)mpagnien  aufgestellt. 

Da  die  bestehenden  zwei  Kasemen 
Korneuburgs  für  die  Unterbringung  des 


3.  Bataillons  keinen  Raum  boten,  hing 
die  Frage  über  die  Dislocirung  dieses 
Bataillons  von  dem  Verhalten  der  Stadt- 
gemeinde K(»rneuhurg  gegenüber  dem 
Neubau  einer  weiteren  entsprechend 
grossen  Kaserne  ab.  Dank  dem  Ent- 
gegenkommen der  Stadtgemeinde,  wurde 
auch  diese  Frage  zu  Gunsten  des  Regi- 
mentes gelöst  und  von  der  Stadt  eine, 
den  weitestgehenden  und  modernsten 
Ansprüchen  genügende  Kaserne  mit  einem 
eigenen  Stabsgebäude  erbaut.  Von  diesem 
Momente  an  hatte  das  Regiment  eigentlich 
erst  seine  eigene  .Scholle. 

Während  des  Baues  der  neuen  Kaserne 
wurde  das  zweite 
Bataillon  proviso- 
risch nach  Kloster- 
iieuburg  verlegt, 
von  wo  es  nach 
Fertigstellung  des 
Baues  1892  wieder 
nach  Korneuburg 
zurückkehrte. 

.Mit  der  Aufstel- 
lung eines  3.  Ba- 
taillons und  Verei- 
nigung des  ganzen 
Regimentes  musste 
naturgemäss  auch 
eine  Vergrösserung 
des  l'ebungsplatzes 
Hand  in  Hand  ge- 
hen. Durch  den  Bau  grösserer  Werkstätten 
mit  Gattersäge  und  Damplbetrieb,  durch 
die  Herstellung  eines  kleinen  Heizhauses, 
ferner  durch  die  Errichtung  v(m  Baracken 
für  die  Unterbringung  des  im  Laufe  der 
Jahre  sich  immer  mehr  an.sammelndcn 
Uebungsmateriales  -  entstand  eine  förm- 
liche Ansiedlung  auf  dem  Platze,  wo 
noch  vor  Kurzem  Felder  waren.  Ein 
eigener,  permanent  angelegter  Bahnhof, 
welcher  sich  mit  .seinen  verschieden- 
artigsten Oberbauconstructioncn  wie  eine 
Cleschichte  des  Eisenbahnbaues  der  jüng- 
sten Jahre  ansieht,  befindet  sich  an  und 
zwischen  den  erwähnten  Hochbau-Objec- 
ten  und  ist  mit  dem  Bahnhofe  der  Nord- 
westbahn durch  ein  Geleise  in  Verbin- 
dung gebracht. 

Von  diesem  Uebungsbahnhofe  aus 
beginnt  alljährlich,  wenn  der  Schnee 
geschmolzen  und  die  ersten  Frühlings- 
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stürme  das  Donauthal  durchbrausen,  ein  |  dem  Räume  zwischen  D<jnau  und  Xord- 

{^cscliliftiges  Treiben  von  Krüh  bis  Abend.  I  \vc>-ihahn  abspielt. 

Heute,  wetteifernd  mit  der  Infanterie  im  Den  Schluss  der  jährliciK  ii  Sommer- 
strammen  Exerciren,  morgen  Oberbau-  '  ilbunfren  bildet  eine  grössere  lekimässigc 
legen  bis  an  die  Donau  und  weit  hinauf  l'ebung,  welche,  zumeist  zus.nninen- 
län<>s  dem  Ufer,  dann  wieder  der  Bau  hänf^end,  alle  Zweige  der  Ausbildung 
hölzerner  und  eiserner  Eis^nbahnbrflcken  I  umfasst,  und  unter  vollkommen  feld- 
über  die  N  iclcn  Arme  der  Donau,  welche  miissigen  Annahmen  durchgeführt  wird, 
die  Au  durchziehen,  oder  Ober  die  künst-  Die  Vielseitigkeit  dieser  IJebungen 
liehen  Hindemisse,  welche  in  das  Terrain  wird  wohl  am  besten  durch  die  Wieder- 
eingebaut wurden,  ein  Netz  von  Tckyi;!-  gäbe  eines  Uebungsprogrammes  für  die 
phen-  und  Telephon- Linien  —  all  dies  |  Zeit  der  iSommerUbungen  illustrirt,  wie 
im  bunten  und  doch  streng  geregelten  '  z.  B.  durch  das  nachstehende,  für  das 
Durcheinander,  da«  sich  da  taglich  auf  |  Jahr  1895  ausgegebene  Programm. 
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Es  braucht  nicht  erläutert  zu  werden, 
dass  für  die  im  Vorhergehenden  kurz 
skizzirtcn  Verrichtungen  des  Regimentes, 
welche  fast  das  gesainmte  Gebiet  des 
Eisenbahnwesens  umfassen,  eine  gnlnd- 
liehe  theoretische  Schulung  sowie  eine 
stete  Weiterbildung  von  unbedingter  Noth- 
wendigkeit  sind. 

Dieser  technischen  Vorbildung  ist 
sowohl  für  die  Ofticicre  als  auch  für  die 
Mannschaft  der  Winter  gewidmet. 

Nach  beendeter  Recrutenausbildung, 
welche  ganz  analog  wie  bei  der  Infanterie 


so  dass  sie  in  .Stand  gesetzt  werden, 
kleinere  technisclie  .Arbeiten  auch  sell^st- 
ständig  auszuführen,  bei  grösseren  Er- 
richtungen einzelne  Arbeitspartieen  zu 
leiten  und  zu  Uberwachen.  Die  Mann- 
schaftsschulen müssen,  da  das  Regiment 
sich  aus  allen  Theilen  der  .Monarchie 
ergänzt,  auch  in  der  .Muttersprache  der 
Leute  abgehalten  werden. 

An  diese,  bei  jeder  C.ompagnie  selbst- 
ständig aufgestellten  Schulen  schliessen 
sich  Specialschulen  für  den  Bau  und 
Betrieb  der  Telegraphen-  und  Telephon- 


Ahb.  41.  ßelrlebiiziinincr  dca  k  11.  k.  EUenh.ihn-  und  Tcicf raphcD-Kcciincnte«. 


durchgeführt  wird,  i'tffnen  sich  die  ver- 
schiedenen .Schulen  des  Regimentes, 
welche  bezüglich  der  Schulung  des  .Mannes 
je  nach  den  gei.stigen  Pilhigkeiten  und 
N'orkemitnissen  in  .Mannschafts-  und  L'nter- 
ofrtcier.s-Bildungsschulen  zertallen. 

Während  in  den  ersteren  abgesehen 
von  den,  jedem  Soldaten  zu  wissen 
nüthigen  reglenientarischen  Keimtnissen 

die  speciellen  technischen  Verrich- 
tungen des  Regimentes  nur  in  jenem 
Umfange  beigebracht  werden,  welche  den 
Mann  zu  einer  verwendbaren  technischen 
Hilfskraft  befähigt,  werden  inder(]hargen- 
schule  die  fähigsten  Leute  zu  l'nter- 
ofticieren  und  I'artieführem  ausgebildet, 


linien,  für  den  Verkehrsdienst,  eine  spc- 
cielle  Zimmermannsschule  u.  s.  w.  Bei 
allen  diesen  Schulen  gilt  als  erster  päda- 
gogischer Cmmdsatz  eine  möglichst  aus- 
gedehnte Anwendung  des  .Anschauungs- 
Unteirichtes,  zu  welchem  Zwecke  das 
Regiment  sich  im  Laufe  der  Jahre  eine 
sehr  reiclihaltige  Mndellsammlung  aus 
eigenen  .Mitteln  und  zumeist  mit  eigenen 
Kräften  sowie  ein  nach  dem  .Muster  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordltalin  eingerich- 
tetes Betrieliszimmer  [vgl.  Abb.  4i|,  ein 
Telegraphenzimmer  u.  s.  w.  einrichtete. 

Die  Einjährig- Krei willigenschule  zer- 
fällt in  zwei  (Iruppcn,  u.  zw.  in  eine 
für  den  reinen   Eisenbahn  dienst  und  in 
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eine  für  den  Telegniphendieiist.  wobei 
die  rein  militärischen  Gci;enstände,  deren 
Kenntnis  allen  Ütticieren  der  Keserve 
gleicbmässi^  zu  eitien  sein  müssen,  gc- 
meinaohaMich  vor^ctra^^cn  werden. 

Wie  auf  diese  \Vei>c  Alks  auf^^ebotcn 
wird,  um  die  ^^'itltcrmonatc  mr>gliclist 
für  die  Schulunr;  der  Mannschaft  aus- 
zunutzen, so  wird  auch  für  das  Ofrtciers- 
corps  nebst  Fecht-,  Schiess-  und  Keit- 
flbungen  jährlich  auch  eine  Reihe  von 
Specialcursen  errichtet,  während  m  illwO- 
ciientlichen  Vorträgen  specielle,  theils  rein 
technische,  theils  miHtärische  Fragen  er- 
ttrtert  werden.  Einzelne  OfHciere  wer- 
den auch  an  die  technische  Hochschule 
nach  Wien  entsendet,  um  sich  während 
einer  zweijährigen  Dauer  dieser  Com- 
mandirunj^^  in  bestimmten  Fächern  ihkIi 
intensiver  ausbilden  zu  können.  Nach  dem 
allgemein   giltigen  Grundsatze  »Reisen 


j  bildet«,  der  wohl  am  zutreffendsten  auf 
I  jeden  Techniker  seine  Anwcndunfj  findet, 
;  werden  jährlich  Officierc  auf  4  5  Wo- 
j  eben  ins  Ausland  entsendet,  um  hervor- 
'  ragende  technische  Unteniehmungen  zu 
I  Studiren,  und  wird  Überdies  jede  (^ele^en- 
I  heitbenHtzt,  um  interessante  Bauten  des  In- 
I  landes,  vor  Allem  die  stets  den  Stempel  der 
■  Feldmässigkeit  an  sich  tras^enden  Wie- 
I  derherstelluntjen  zerstörter  Bahnstrecken 

zu  besichtigen  und  zu  studiren. 
I      Auf  diese  Weise  schreitet  das  Regi- 
ment tniverdrossen  auf  den  eino^eschlatfe- 
.  uen  Baliiica  vorwärts,  von  der  Hoffnung 
I  beseelt,  dass  dasselbe,  sei  es  im  Frieden, 
sei  CS  im  Krie^^L-,  jeiiL  huldvollsten  Worte 
dur  Ancikciiauu^  seitens  Seiner  Majestät 
abermals  zu  verdienen  wisse,  die  ihm  zu 
seinem  Glücke  und  /.u  seinem  Stolze  bei 


den  Allerhüdisten 
zutheil  geworden. 
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Von 


Karl  Werner» 

Ob«isliMp«Gtar  4er  k.  k.  GrairmMvipcctloB  d«r  OMamlckiKbra 


WIE  die  Entwicklungs-Geschichte 
der  Eisenbahn- Technik  Ober- 
haupt, so  steht  auch  die  Tra- 
ciruns  in  ihren  einzelnen  Stadien  in  enrj- 
ster  Wechüclbeziehung  mit  der  jeweiligen 
Wahl  der  Tracttonmüttel  und  mit  den 
auf  diesem  Gebiete  erzielten  suocessiven 
ForUichritten. 

Wenn  wir  jene  elementaren  Anfibige, 
wo  einzelne  Vehikel  mittels  menschlicher 
oder  animalischer  Kräfte  bewegt,  und  zur 
leichteren  Ueberwindunfif  der  rollenden 
Reibung  die  rauhe  naclii^iebi^e  Moden- 
oberfläclie  mit  Brettern,  Pfosten  oder 
Bohlen  belehrt  und  solcherart  ktirzere  oder 
Iflngere  Wegstrecken  für  specielle  Frivat- 
zwecke  geebnet  wurden,  übergehen,  und 
tmsere  ^obachtung  entmit  jenem  Au^^- 
blicke  beginnen,  wo  unter  Vorsteckung 
eines  allgemeineren  Zieles  die  regei- 
mSssi^  Nutzbarmachmi^  au^^ehnter 
Wegstrecken  für  den  öffentlichen  Verkehr 
angestrebt  wurde,  so  dürfen  wir  den  Be- 
ginn der  ElseniMthn-Geschichte  Oester- 
reichs mit  dem  Jahre  1S24  ansetzen,  um 
welche  Zeit  durch  Seine  Majestät  Kaiser 
Franz  1.  dem  Professor  Anton  Ritter  von 
Gerstner  ein  Privilegium  zum  Bau  einer 
Holz-  und  Eisenbahn  ertheilt  wurde,  welche 
die  dnvcte  Verbindung  der  Donau  mit  der 
Moldau  bezweckte.  Wie  schon  die  Be- 
zeichnung »Holz-  und  Eisenbahn^  deut- 
lich sagt,  sollte  dieser  Verkehrsweg  nach 
Art  der  in  Berg^verken  gebräuchlichen 
Förderbahnen  atis  hölzernen,  mit  Eisen- 
schienen belegten  Langschwellen  gdnldet 

OMrtleht«  Sw  IwBbiihMMi,  n. 


I  werden;    die   Fahrbetriehsmittel  sollten 
1  von  Pferden  bewegt  werden.*) 
I      Dieses  auf  eine  Zeitdauer  von  50 
Jahren  lautende    Privilegium  concedirte 
.  zunächst  den  Bau  und  Betrieb  einer  von 
Mauthausen  bis  Budweis  reichenden  Linie 
und   hatte   ausser   dem   Transport  von 
Personen  und  Sachen  aller  Art  auch  die 
leichtere  Verfrachtung  der  Salinenpro- 
ducte   aus    dem   Salzkammergut  gegen 
,  Norden  hin  im  Auge.    Den  technischen 
I  Bedingungen   dieser  Urkunde  zufolge 
I  sollten  bei  Erbauung  der  Bahn  und  den 
I  hiebei    wahrzunehmenden  öffentlichen 
I  Rücksichten,  die  allgemeinen  Nonnen  des 
strassenbaues  zur  Richtschnur  genommen 
,  werden. 

I      Als  Spurweite  war  das  Mass  von 

Schuh  [ri  7ii\  als  grüsste  Steigung 
1  1  :  100  und  als  kleinster  Bogeuradius  der 
von  100  Klaftern  [i8r)-6  m]  in  Aussicht 
genommen,  wobei  die  Absicht  massgebend 
1  war,  den  Pferdebetrieb  später  durch  den 
I  Looomotivbetrieb  zu  ersetzen. 

Trotz  der  anspruchslosen  und  schlich- 
I  ten  Form,  in  der  dieser  erste  Kcpräsen- 
I  tant  der  Eisenbahnen  auf  dem  Continent 
uns  entgegentritt,  verdient  derselbe  gleich- 
wohl in  Bezug  auf  die  Tracenfiihrung 
unsere  volle  Aufmerksamkeit.  Mit  der 
Meeres  -  Cöte  von  257  in  an  der 
Donau  beginnend,    hatte   die  Linie  die 

^Vgl.  Bd.  I,  I.  Tbeü,  H.  Strach,  Ge- 
schlciite  der  Eisenbahnen  in  Oesterreich- 
Ungarn  von  den  ersten  Anfängen  bis  zum 
Jahre  ibo-],  S.  91  u.  ff. 
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Wasserscheide  zui-ciien  tkin  Scliwarzcii 
Meere  und  der  Nordsee,  beziehungsweise 
zwischen  Donau  und  Moldau  zu  über- 
steigen. Nachdem  die  zwischen  den  süd- 
östlichen Ausläufern  des  Bölinierwald- 
Gebirges  und  dem  Weinsberger  Walde 
sich  darbietende  Einsattlung  bei  Kersch- 
baum eine  Mcercs-Cölc  v(»n  675  m 
aufweist  und  das  nördliche  Endziel  bei 
Budweis  in  einer  Meereshtthe  von  390  m 
liegt,  iiiusstc  die  Linie  von  ilutin 
Anfangspunkte  aus  zuerst  die  Hüben- 
differenz von  418  tn  ersteig^en  und 
hierauf  wieder  bis  Budwcis  2S5  m 
tief  herabsinken.  Zur  Entwicklung  der 
Trace  mit  den  oben  genannten  Steigungs- 
verhältnissen boten  auf  der  Südseite  der 
Kerschbaumer  Einsattlung  die  mannigfach 
gewundenen  Seitenthäler  und  Mulden  der 
Aist,  auf  der  Nordsvitc  die  w  eüenfi^rmig 
gegliederten  Gclaiulc  des  Malschfluss- 
gebietes eine   übci,u;s  reiche  Auswahl. 

Mit  der  im  Jahre  1H28  erfolgten  Voll- 
endung des  Baues  der  Nordstrecke  Bud- 
weis-Kerschbaum  war  im  ursprünglichen 
Programm  in«ofeme  eine  Aenderung  ein- 
getreten, als  die  sfldliche  Fortsetzung 
nicht  mehr  gegen  Mauthausen,  sondern 
direct  gegen  Urfahr  hin  «urfolgen  sollte, 
um  eine  bequemere  Verbindung  mit  der 
mitilerwL-ilc  iiitt-ndirtLii  PfcrLkbahnlinie 
Linz  -  Wels  -  Laiubach  -  Gmunden  zu  ge- 
winnen. Der  sOdliche  Tracenthdl  folgte 
demnach  nicht  mehr  dem  ("cbicte  der 
Aist,  sondern  entwickelte  sich  von  Kersch- 
baum abwärts  Aber  längs  der  Gusen 
und  über  Gallneukirchen,  TrefTling  und 
St.  Magdalena  bis  L'rfahr,  wobei  das 
Gefittlsverh.'iltniä  bis  Lest  auf  i  :  qo,  der 
Bogenradius  mif  '?o  K!;it1er  ^^b-i)  in], 
zwischen  Lest  und  liür.stcnbach  sogar 
bis  auf  I  :  46,  respective  auf  20  Klafter 
[^7'9  verschärft  werden  musste;  hie- 
mit  war  auch  die  Ilofftumg  auf  seiner- 
zeitige Einführur.g  des  Locomotivbctrie- 
bes  geschwunden.  Die  ursprünglich  tür 
einl^erd  berechnete  Nutzlast  von  45  Cent- 
nem  musste  streckenweise  auf  die  Hälfte 
redudrt  werden. 

Auf  Grund  des  im  Jahre  1832  an  die 
TlandUiiii^shäuser  (ieymüller,  Rothschild 
und  Stanietz  ertheiltcn  i'rivilegiums  wurde 
die  Linie  von  Linz  Uber  Wels  und  Lam> 
bach  nad)  Gmunden  unter  ähnlichen 


Anlage  vwiluiltnissen  gebaut.    Die  Länge 
der   Linie   L'rfahr-Budweis   war  67.94O 
Klafter  (i  28*847  Arm],  jene  der  Linie  Linz- 
Gmunden  35.H20  Klafter  [67  032  km]. 
Bekanntlich  wurde  diese  »Erste  öster- 
j  reichische  Eisenbahn  <  auf  Grund  der  der 
I  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  im  Jahre  1 857  er- 
theiltcn  C^^ncession   successive   in  eine 
I  Locomotivbahn  umgestaltet.  Die  Strecke 
I  Budweis-Kerschbaum  bestand  noch^bis 

zum  I.  April  1870  als  Pferdebahn. 
I       Den  weiteren  Fortschritt  der  Eisen- 
I  bahn-Technik  können  wir  nicht  mehr  auf 
I  den»  Gebiete  der  Pfcrdt  bahnen  verfolgen, 
wir  müssen   uns   zurückwenden   zu  den 
I  Anfängen  des  Locomotivbaues,  denn  mit 
dem  aliinrddiJicn  fickaniitwerden  und  mit 
dti  Vervollkommnung  dieses  Tractions- 
mittels  vollzog  sich  im  gesammten  Ver- 
'  kehrswesen  eine  totali.-  rnnv.ilzunrr. 

Wie  schon  friilicr  crwahnl,  datirl  der 
( iebrauch  eisenbeschlagcner  Holzschienen, 
■  auf  welchen  sich  die  bei  Bergbauten  ver- 
I  wendeten  Vehikel  bewegten,  in  die  frühe- 
j  sten  Zeitperioden  zurück  und  lief  auch 
der  schon  im  Jahre  1814  \on  Stephenson 
construhrte  erste  Dampf  wagen  auf  einer 
ähnlich  gebildeten  Fahrbahn.  Der  eigent- 
I  liehe  Beginn  des  Locomotivbaues  und 
'  somit  auch  der  Beginn  der  modernen 
Eisenbabii-'l  LLlinik  kann  jedoch  erst  mit 
j  dem  Jalu'c  1S29  angesetzt  werden,  um 
I  welche  Zeit  Georg  Stephenson  mit  seiner 
nach  dem  Rühren-S\  stcm  gebauten  Loco- 
I  mutive  » Rocket <  auf  der  Livcrpool-ALan- 
I  ehester  Bahn  einen  so  ungeahnten  Er- 
folg erzielte. 

Aber  nicht  etwa  nur  für  die  englische, 
I  sondern  ganz  speciell  auch  für  die  üster» 
reichiscliL-  Fntw  ickltinp:^  -  Geschichte  der 
Eisenbahnen    hat   dieser    Zeitpunkt  als 
Markstein  zu  gelten,   denn  jenen  ersten 
Erfolgen,    welche   in   England  gefeiert 
wurden,  war  mit  durchdringendem  Blicke 
und  scharfem  Verständnisse  Schritt  für 
Schritt  ein  österreichischer  Denker  und 
Gelehrter  gefolgt:  der  seit  dem  Jahre 
1819  an  das  Wiener  Polytechnicum  für 
die  Lehrkanzel   der   Mineralogie  und 
Waarenkunde  berufene  Professor  Franz 
Xaver  Riepl. 
I       Schon  damals,  also  im  Jahre  1829, 
I  erfasste  Riepl  angesichts  der  in  England 
I  erzielten  Erfolge  die  mächtige  Idee,  zu* 
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nächst  das  Ostrau-Karwiner  Kohlenbcckcti 
durch  eine  Locomotiv-Kisenbahn  mit  Wien 
zu  verliiiulfn,  und  diese  Linie  daiui  Ins 
ZU  den  Saizwcrkcii  Bochuias  zu  verlän- 
gern.  Vm  seine,  für  die  damalige  Zeit 

gewiss  in-nssnrtii;-  kiilnic  Idee  zu  con- 
cretircn,  untcnuduu  Ritpl  lui  Jahre  IS.^O 
eine  Studienreise  nach  England  und  war 
seit  jener  Zeit  unablässig  bemüht,  die  Vor« 
thcilc  des  neuen  (^omrounications-Mittels 
seinem  V'aterlande  nutzbar  zu  machen. 
Aber  erst  nach  sechs  Jahren  unermüd- 
lichen Studiums  und  nach  Ueberwältigunj; 
zahlloser  Sdiw  ici  i^l<eitcu  w  ar  es  ihm 
im  Vereine  mit  tliatkräftij^en  Mäuuern 
gegönnt,  seine  dem  Zeitgeiste  weit  vor- 
auseilende Idee  auf  Grundlage  des  im 
Jahre  1836  erflosseuen  Nordbabu-Privi- 
legiums,  welches  die  Erbauung  und  den 
Betrieb  der  Liuie  Wien-Büchnia  mit 
Nebenlinien  nach  Brünn,  Olmütz,  Troppau, 
Bielitz-Biala  und  zu  den  Salswerken 
Dwnrv.  W'ieliczka  tuid  Bochnia  concedirte, 
verwirklichen  zu  können. 

Wie  es  nicht  anders  sein  konnte,  wurde 
zun:ich?:t  eine  VersLiclisliiiic  [Flütidsdorf- 
Wagram]  heri;estellt,  um  all-.-  jene 
Erlahrungen    zu    saimueln.     wclehe  für 

den  weiteren  Ausbau  grundlegend  sein 

sollten. 

Nach  dem  daraahgen  Stande  des 
Locomotivbaues  und  nach  der  primitiven 
Construction  des  Oberbaues,  der  gleich 
jenen  der  Bergwerksbahnen  aus  eisen- 
beschlagenen hölzernen  Langschwellen 
bestand,  musste  auch  die  Balmtrace  die 
denkbar  eiufacliste  sein:  die  möglichst 
gerade,  bürizuntale  Linie. 

Dass  die  Aussteclcun^  einer  geraden 
Linie  dem  Ingenieur  keine  besonderen 
geodätischen  Auigaben  zu  lösen  gibt,  ist 
insolange  selbstvcratilndlich,  als  auch  das 
Terrain,  über  welches  die  Tracc  führt, 
eine  so  günstige  Gestaltung  aufweist, 
wie  dies  bei  den  von  den  ersten  Bahn* 
linieii  durchzogenen  Gebieten  eben  der 
Fall  war.  Die  Aufgaben  der  damaligen 
Tracirungsarbeiten  überschritten  demnach 
kaum  die  Sphäre  eines  FLldii-L-nrnfters. 
Dabei  konnte  auch  uüt  den  eiufaeh.sli;n 
Messrequisiten  und  Instrumenten  das  .Aus- 
langen gefunden  werden.  Im  L'ebrigen 
hatte derTracirungs-Ingenieur  sein  Augen- 
merk allenfalls  auf  die  richtige  Wahl  der 


j  Uebersetzungsslelle  eines  Flusses,  einer 
I  .Strasse  oder  dergleichen  zu  richten. 

Diese  elementaren  Verhältnisse  hatten 
insolange  ihre  vtilic  iiereehtigung,  als 
I  das  GestUnge  des  01>erb;u!es  in  seiner 
primitiven  ( !onstructionsw  eise  lineti  ver- 
lilssliclicu  W'alerstand  gegen  seitUche  Ver- 
schiebung nicht  zu  leisten  \  ennochte  und 
angesichts  der  geringen  Fahrgeschwindig- 
keit der  Bahnzüge  auch  nicht  zu  leisten 
hatte.  Nur  nothgedrungen  wurden  Krüm- 
mungen angewendet,  dabei  aber  der 
Curven-Radius  von  tooo Klaftern  [1896»/] 
als  Minimum  des  Zulässigen  angesehen. 

Unter  steter  Nutzanwendung  der  auf 
der  ersten  Versuchsstredce  |2fewonnenen 
Erfalunn^en    wurde    stückweise    an  die 
1  Weiterführung  der  Nordbahnlinicn  ge- 
I  schritten. 

Im  AHi^enieineu  bietet  bereits  das  er>te 
I  Stadium  der  Entwicklung  des  Locomotiv- 
I  Eisenbahnbaues  in  Oesterreich  auch  vom 
j  speciellen    Standpunkte    der  Tracirung 
mannigfaches  Interesse. 

I^ie  Männer,  welche  die  neue  Autgabe 
erhiellcn,   die  Tr aee   für  die  Xordbahn 
aufzusuchen  und  das  bezügliche  l'roject 
zu    verfassen,    hatten    ihre  Befähigung 
bereits  bei  der   Ausmittlung   und  dem 
Baue  schwieriger  Gebirgsstrassen  erprobt. 
.Sie  sollten  den  Bahnk(»rpcr  vorbereiten 
für  den  aus  England  gelieferten  Tractions- 
I  App  u  at,  Hei  welchem  die  I.ocomotive 
mit  einem  Adhäsionsgewichte  von  kaum 
6 1  Achsdruck  die  erforderliche  T.erstungä« 
fähigkeit  nur  bei  sehr  sehwacli  geneigten 
'  Tracen  [wie  die  ersten  englischen  Bahnen 
I  aufwiesen]  ermöglichte. 
I      Die  zunächst  zum  Baue  gelangenden 
Theilstreckeii  Wieu-BrUnn   und  Lundeii- 
1  burg-Prerau    wurden    daher    mit  sehr 
I  günstigen    Neigungs-   und  Richtungs* 
1  verh'tltnissen   projectirt   und  au.sgefUhrL 
j  Die  .Maximalsteigung  war  bis  zu  '/jj^ 
I  [3'333%oI  schwierigen  Terrain- 

verhältnissen in  Anwendung  gebracht, 
und  die  gerade  Riehlung  nur  sehr  selten 
durch  BahnkrUmmungen  mit  sehr  grossen 
Radien  unterl^n >chen.  Der  kleinste  Radius 
von  759"/  wurde  nur  einmal  an  der  L  cber- 
setzungsstelle  der  March  bei  Napagedl 
angewendet. 

Während  der  ersten  Zeit  des  Betriebe« 
i  der  Strecke  Wien-Brünn,  zur  Zdt  ab  die 
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ThciLslrcckc  Prerau-C  )dcrherg  noch  in 
Vorbereitung  sich  befand,  war  man  zur 
Bewältigung  des  Wrkehrs  gcnöthigt  ge- 
wesen, Locojuoüvca  grösserer  Leistutigs- 
ffthigkeit  mit  einem  Achsdrucke  von  12  t 
und  eine  stärkere  Geleise-Construction  zu 
beschaffen. 

Die  dadurch  erzielte  grössere  Leistungs- 
fähigkeit der  Betricbsanlafre  crniM^liclite 
für  die  Weiterlührung  der  Linie  vun 
Prerau  gegen  Oderberg,  insbesondere  be- 
hufs Erstci^'unn  der  europäischen  \\'.'iss(.'r- 
ü^hcidc  bei  Mährisch- Weisskirchen  an  den 
Gehängen  des  rechten  Ufers  der  Becva 
die  Anwciidur;'^-  stärkerer  Neigungen  Und 

häutiger  Krünnnuugcn. 

Mit  der  Steigerung  des  Neigungs« 
verhältius^Ls  lilk-b  man  trotz  der  erheb- 
lichen Bauseliwiciigkcilen,  welche  die 
Theilstrecke  zwischen  Prerau  undZauchtel 
darbot,  in  besct-cideiicu  (  ircn/en  —  man 
Uberschritt  nicht  die  Maxinuilstcigimg  von 
Vt40  (4*'77oo]'  Selbst  in  dem  weiteren 
Zuge  der  Bahn  ?iis  O-v^Ircim  hielt  man 
an  den  für  die  ersten  Tlitilbtrcckcii  aul- 
gestellten Gnindsätzen  fest.  Erst  in  der 
Strecke  von  Oswi^cim  bis  Trzebinia, 
welche  von  staatswegcn  gebaut,  und  bei 
der  Strecke  von  Trzebinia  nach  Krakau, 
welche  in  dem  ehemaligen  Krakauer 
Gebiete  von  der  Oberschlcsischen  Bahn- 
gesellschaft  hergestellt  wurde,  steigern 
sich  die  Neigimgsverhältnisse  auf  5"/uo, 
beziehungsweise  ö'öö"/^,^,,  und  der  kleinste 
Halbmesser  verringert  sich  auf  660  in. 

Das  bei  der  Projectverfassung  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  festgehaltene  Prin- 
dp,  möglichst  günstige  Neigungs-  und 
Krammungsverhältnisse  zu  erzielen,  hat 
sich  bei  diesem  Unternehmen  vortreff- 
lich bewährt,  und  dessen  hohe  Leistungs- 
fähigkeit und  Prosperität  begründet. 

Bekanntlich  war  die  Linie  von  Wien 
bis  Brünn  im  Jahre  1839  bereits  dem 
Öffentlichen  Verkehr  übergeben. 

Ermuntert  durch  die  gfOnstigcn  Erfol  j,^e, 
welche  die  Xordbahn-Gesellschaft  auf 
ihren  Linien  erzielte,  trat  die  Unter- 
nehmung der  Wien-Gloggnitzer  Bahn 
ins  Leben  und  wurden  im  Jahre  1841 
nacheinander  die  Strecken  Baden-Wiener- 
Neustadt,  Mödling  Baden,  Wien-Mödling, 
Wiener-Neustadt- Neunkirchen,  und  im 
lahre   1843  üi«  Strecke  Neunkirchen- 


Glogguitz  dem  öffentlichen  \  erkelire  über- 
geben. Hiebei  kamen  in  den  Einzel- 
strecken Wicii-I?;uleii,  Haden  -  Wiener- 
Neustadt  und  Wiener-Neustadt -Gloggnitz 
correspondirend  die  Maxitnalsteigungen 
von  2*5,  3"5  und  7-7  be/.iehuni::;s\veise 
die  Minimal-K'adien  von  i8yü"5,  205'5 
und  79(>"5  m  in  Anwendung.  Der  Zug 
dieser  Linie  bewegt  sich  bekannt- 
lich von  Wien  ab  zunächst  am  West- 
rande des  Wiener  Beckens,  tritt  bei 
Stilenau  in  die  Ebene  des  Steiiifeldes 
und  erreicht,  sich  allmählich  dem  linken 
Ufer  der  Schwarza  nähernd,  mit  sanfter 
Ansteii^uni^r  C,l(ii^t;Tiitz. 

,        Auch   die  Eiitwickhmg   dieser  Linie 

I  bietet  relativ  noch  wenig  Interessantes 
für  den  traciiendeii  Ingenieur:   an  dem 

,  Ideale  der  };eiadea  Linie  wurde  auch 
zu  jener  Zeit,  wo  der  schwankende 
Holz-Oberbau    schon   längst    von  der 

I  eisernen  breitbasigen  Schiene  verdrängt 
war,  selbst  mit  Aufopferung  bauöcoiio- 
mischer  V'ortheile  noch  immer  festge- 
halten, und  als  ein  markantes  Zeichen 
jener  Zeit  sehen  wir  noch  heute  am 
Nordportale  des  Gumpoldskirchner  Tun- 
nels in  güldenen  Lettern  den  Wahlspruch 
leuchten:  RECTA  SEQUI. 

I  Indessen  war  der  unternehmende  Geist 
des  zum  Baue  der  vorerwähnten  Wien- 
Gloggnitzer  Bahn  berufenen  Mathias 
Schönerer  dem  nächsten  Ziele  dieser  Bahn- 
linieweit vorausgeeiIt,durch  die  für  jeneZeit 
stauuenswerthe  Idee  der  Fortsetzungslinie 
über  den  Semmering.  Schon  im  Jahre  1839 
hatte  Schönerer  generelle  Studien  für  eine 
Bahnlinie  begonnen,  welche  von  der 
Station  Gloggnitz  aus,  nach  Ueber- 
setzung  des  Schwarzaflusses  mit  der 
Steigung  vtin  i :  28  an  den  nördlichen 
Lehnen  des  Raachberges,   des  Jäger- 

I  brandes  und  des  Sonnwendstelnes  sich 

I  erhebend,  die  Höhe  des  Semmering  er- 
reichen und  mit  Anlage  eines  drca 
1900  nt  langen  Haupttunnels  durch  den 
Rücken     des    Gebirgspasses     in  das 

1  Fröschnitzthal  oberhalb  Spital  gelangen 
sollte.  Den  Ansporn,  so  steile  Anlag e- 

j  Verhältnisse   zu   wagen,    gab   ihm  die 

I  nach  seiner  Rückkehr  von  der  Studien- 
reise aus  Amerika  probeweise  ausgeführte 
Rampe  am  Sttdbahnhofe  in  Wien,  wo- 

i  selbst  die  Möglichkeit  erwiesen  wurde, 
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derartige  St«;igungcn  mit  Adhäsions- 
naschinen  zu  befahren. 

Der  Gcdinke,  die  norischcn  Alpen 
mittels  einer  Eisenbahnlinie  zu  Über- 
queren, erlangte  jedoch  erst  eine  con- 
crcte  Gestalt  durcli  die  im  Jahre  1841 
ertlossene  a.  h.  Resolution,  wonach  die 
Fortsetzung  der  Linie  Wien*G!oyfc">tz 
nacli  SüdLM  bis  an  das  Adri:it:s,'1ie 
Meer  durch  den  Staat  selbst  erfolgen 
sollte. 

An  vier  SpitzL-  der  teclmi'^chen  Kath- 
gcber  bei  diesem  grossartigen  Unter- 
nehmen stand  der  k.  k.  Ministerialrath 
Kar!  Kitter  vim  G!i<.-;>:a,  welcher  schon 
bei  Erbauung  der  ersten  Nordbahnlinien 
seinen  schöpferischen  Geist  bektmdet 
hatte. 

Wenn  wir  den  bisher  gekennzeich- 
neten Fortschritt  in  der  Gieschichte  des 

Osterreichischen  Kiscnbaliii\vi.süii<  H^lt- 
blicken,  so  müssen  wir  trotz  Anerkennung 
des  machtigen  Unternehmungsgeistes, 
welcher  die  bis  zu  diesem  Zeitpunkte 
erstellten  Bahnlinien  ins  Leben  rief, 
doch  bUligerweise  bekennen«  dass  diesem 
Uiiternehmungsgeiste  ein  leicht  begreif- 
hcher  Empirismus  zur  Seite  ging,  der 
umso  gerechtfertigter  eredüen,  als  die 
dem  Eisenbahn-Techniker  Ms  kJnhin  f^e- 
stellten  Aufgaben  ein  ganz  successives 
Fortschreiten  erlaubten.  So  lag  denn  auch 

die  von  der  NorJbahn-T'^ntcmehmnnf;  er- 
baute, in  Wien  mit  der  Höhcn-Cölc  von 
160  m  Uber  dem  Meeresspieg<d  be- 
ginnende Linie  nach  Krakau,  uelche 
hinter  Weisskirchen  mit  der  Mcereslujhe 
von  a86  m  ihren  Culminationspunkt 
erreichte,  %'n!lkoinmen  im  Bereiche  der 
Leistungsfähigkeit  der  damals  bekannten 
Tractionsmittel ;  desgleichen  auch  die 
Linie  Wien-Glofj£::;nitz.  Mit  dem  Vor- 
dringen der  letzteren  aus  dem  Flach- 
lande in  die  enge  Gebirgsfalte  des 
Schwarzjiflusses  war  jedoch  der  bis  dahin 
stetige  und  alhnähliche  Entwicklungsgang 
der  Eistnhalni-Technik  mit  einem  Male  su 
einer  rapiden  Stei^crurii^  ;:;edr:'mf^t. 

Gleichwie  der  W  anderer,  der  aus  der 
Xcustädter  Eheiie  in  das  Reichenauer  Thal 
bei  Glogg^itz  eintritt,  die  Fortsetzung 
seines  Weges  plötzlich  \ nn  in.ijestätischen 
Berjg^esen  rings  umstellt  sieht,  ebenso 
thürmten  sich  dem  Techniker,  welcher 


i  die  Frage  der  Ueberschienung  jenes  zwi- 
I  sehen  dem  Reichenauer  und  dem  Mürz- 

tVialt.  tL^cr'.i.  n    Gebirgsm.assives  zu 

lOsen  hatte,  ringsum  Schwierigkeiten  aller 
Art  entgegen.  Die  verwickelten  topogra» 
I  phischen  und  geologischLtA'crhältnisse  des 
zu  Ubersteigenden  Gcbirgsstockes,  die 
I  infolgedessen  zu  bewältigenden  Colossal' 
bauten,  die  mit  den  damaligen  Tractions- 
mitteln,  selbst  bei  Verzichtleistung  auf 
jede  Nutzlast  kaum  zu  bewältigende  Er- 
steigung: /wischen  Gloggnitz  nnd 
dem     Semmering  -  t*asse  bestehenden 
Höhendifferenz  von   circa  $00  m  auf 
,  eine  relativ  sn  fTerin;j;t:  l.äi;^\-  und  unter 
i  so  ungünstigen  klimatischen  Uedingungen 
I  —  alle  diese  Momente  bedurften  des 
j  eingehendsten  Studiums  und  der  inten- 
I  sivstai  Anstrengung  aller  geistigen  und 
I  körperlichen  Kräfte,  sollte  der  gestellten 
Riesenaufgabe  eme  glttctdiche  Lösung 
j  werden. 

I      Nicht  nur  die  Summe  der  genannten 

Scliwierigkeiten  an  und  für  sich,  sondern 
in  erster  Reilic  die  epochale  Bedeutung 
jenes  Stadiums  In  der  ^twicklungs- 
Geschicbte  der  gesammten  Eisenbahn- 
Technik,  wo  Oesterreich  auf  diesem  Gebiete 
alle  anderoi  Länder  weit  überholte,  lässt 
es  mehrfach  gerechtferti^^  erscheinen,  die 
Spuren  jener  ernsten  Cieistesarbeit  näher 
zu  verfolgen. 

Natnru;emftss   waren    die  ersten  Vor- 
.  arbeiten  zu  diesem  grossenWerke  ziuiächst 
I  auf  das  Studium  des  zu  flberschreiten- 
den   Terrains    gerichtet,    und  mnssten 
sich  dieselben  bei  der  Vielgestaltigkeit 
I  des  z\%*ischen  dem  Schwarzaflusse  und 
^  dem  Mürzthale  sich  crhebcnflen  Clcbiriis- 
i  reliefs  auf  ein  sehr  ausgedehntes  tk-biet 
I  erstrecken,  zumal  dem  damaligen  Tech- 
niker nach  kein  so  verlässliches  Karten- 
materiale   zu  Ciebote  stand  als  heutigen 
Tages.  Besonders  die  generellen  Erhebun- 
gen und  Ten  lin^^t!dien  durften  sich  an- 
fangs  in   nicht  allzuengeii  Gren/en  be- 
w  c^LU.  Hic'ici  mu>stc  jedoch  der  ci;^ent- 
j  liehe   Zweck    der    gestellte:)    A  iti;  iHcn 
stets  im  Auge  behalten,    und   wie  dies 
I  bei  jeder  schwterimu  Bahntracirung  und 
Projectinm^   der    Fall   ist,    du  Ij'i'^n'i-^ 
einer  ganzen  Kcdic   vun  Fragen  aiigc- 
!  meiner  Natur  mindestens  in  den  Haupt- 
j  umrissen  vorbereitet  werden. 
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Der  weitreichende  Zweck  der  inten-  , 
dirten  Linie  lie«s  Uber  den  Charakter  der  | 

Balm 1.1  tTt',  über  die  von  ihr  verlange 
Leistungäluhi^keit  sowie  auch  darüber  | 
keinen  Zweifel  übrig,  dass  die  Bahn  | 
zweigelv  isii;  anaulegen  sei ;  Erhebunj^en 
und  Erwägungen  commerzieller  Art  Uber 
die  zu  gewärtigenden  und  zu  bewältigen- 
den Massentransporte  hatten  die  f '.rundlaße 
für  die  Wahl  der  Tractionsniittel  sowie  für  , 
die  Beurdieilung  der  Anzahl  der  täg-  | 
liehen  Zü^c  zu  bilden;  bicmnch  waren 
die  bauliclicii  Anlaf^everlialtnisse  der 
künftigen  Bahn,  ihre  Steij^ungsverhält* 
nis«c,  dn«  Mass  des  kleinsten  Krilmmuniis-  ' 
halbniessers  der  Bogen,  die  Länjre  der  i 
einzelnen  BahnzQge,  die  Länge  der  Sta- 
tionsplätze  und  Ausweichslellen  /u  be-  i 
nrtlieilen  ;  die  gegenseitige  Entternung 
der  letzteren  von  cituiiuler  war  nach  der 
Anzahl  und  (".cscliw  iiKÜLi-keit.  re^pectix'e 
nach  dem  Zeitintervall  Uct  vcikcb.icnUen 
Züge  zu  bemessen;  die  gleichen  Grund- 
lagen dienten  hei  l-"!niiittliiiiu  iKs  Spcisc- 
wasser- Bedarfes  fih"  die  Lucjinutucu  uJcr 
sonstigen  Motoren,  woraus  die  Entfer- 
nung der  Wasserstationen,  der  W'asser- 
beschalTungs-Anlagen,  der  Kohlen-Depöts, 
der  Locomotivi  Liaison,  Drehscheibenan- 
Inj^cn  s()%\  ic  die  übrigen  allgemeinen 
l'cdüriiiissc  der  einzelnen  Zweige  des 
Eisenbahndienstes,  der  Hochbauten  und 
Betriebseinricbtnngen  abziTleiten  waren. 
Die  Detaihiagcu  über  du  meisten  der 
letzterwähnten  Anlagen  gehören  aller- 
dings erst  der  eigentlichen  Bauausführung 
an,  jedoch  inusste  mit  Rücksicht  auf  den 
organischen  Zusammenhang  aller  ange- 
führten Momente,  die  allgemeine  Dispo- 
sition derselben  schon  im  ersten  Projectsent- 
wurfc  enthalten  sein,  sollte  der  künftige 
Bahnbetrieb  den  gestellten  Anforderungen 
nach  jeder  Richtung  entsprechen  können. 

Weim  dem  heutigen  i'rojectanten  und 
Tracfiir  zur  einheitlichen  Beurtheilung 
und  j;e^enM  tti- eil  Abwägung  aller  aulge- 
zählten Ml  iiieiite  an  den  bereits  aus- 
geführten Baluilinien  eine  reiche  Summe 
von  Erfahrungen  zu  Gebote  steht,  so 
waren  die  damaligen  Bahn-Ingenieure  auf 
ihr  eigenes  Intellect  und  auf  ihre  Er- 
findungsgabe allein  angewiesen. 

L  eber  das  wichtigste  der  oben  erwähn- 
ten Momente,   über  das  zu  wählende 


Tractionsniittel,  waren  zu  jener  Zeit  die 
Ansichten  der  massgebenden  Techniker 

selir  \  erse!iirdcn.  Trutz  der  {Iberrase'be:!- 
den  K'esuitate,  welche  Stephenson  aut  dem 
Gebiete  des  Locomotivbaues  bereits  er« 
zielt  hatte,  standen  der  Bewältigung 
grosser  Steigungen  doch  noch  niatmig- 
fache  Schwierigkeiten  entgegen,  nament- 
lich da,  wo  es  sich  um  grosse  Massen- 
transporte handelte;  für  diesen  letzteren 
Zweck  waren  in  Frankreich,  England, 
Bel'^'iep,  Deutscbbmd  und  Amerika  zu- 
meist schiefe  Ebenen  mit  Scilbcirieb, 
d.  i.  also  mit  stabilen  .Motoren  in  An- 
wendung. Wenn  der  Locun.i  tive  schon 
bei  ihrem  ersten  Erscheinen  die  atmosphä- 
rischen Bahnen  verschiedener  Systeme 
als  Rivalen  gegenüberstanden,  so  er- 
blickica  nunuiehr  auch  die  Vertreter  der 
Seilcbcncn  einen  Widerpartner  in  der 
Locomotive,  sobald  deren  vervollkonmi- 
nete  Constructionsweise  der  Hoffnung 
Kaum  gab,  auch  stärkere  Steigungsver- 
h.ihnisse  zu  bewältigen.  Dem  zwischen 
Jvii  \'ertretern  der  verschiedenen  Trac- 
tionsmittel  rege  gewordene»  Wettkampfe 
hatte  Chctxa  schon  gek^etillich  einer  in 
den  Jahren  1836  und  nach  Deutsch- 
land, Belgien,  Frankreich  und  England 
luitcrnomnu'nen  Studienreise  seine  Auf- 
uicrksanikeil  zugewendet,  und  war  an  der 
;  Hanil  der  u^ewonnenen  Erfahrungen,  ins- 
besondere :iber  auf  der  untrüglichen  Basis 
,  nialhcinaliselicr  l'urschung  schon  damals 
1  zur  Ueberzeugung  gelangt,  dass  die  Ent- 
wicklungsfähigkeit der  LovoiTifitive  geeig- 
net sei,  diesem  Tractionsmittel  auf  dein 
Ciebiete  des  Eisenbahn-Betriebes  die  sou- 
veräne Alleinherrscliaft  /vi  siehern.  .\ber 
nicht  nur  aus  den  augclührlcn  «eirunden 
allein  blieb  Ghega  ein  entschiedener  Ver- 
fechter der  Locomotive;  seinem  fein- 
fühligen praktischen  Sinne  widerstrebte 
es,  bei  Uehersteigung  des  Semmering 
I  die  üeilebene,  al.M»  ein  heterogenes  Be- 
I  triebsmittel  als  Zwischenglied  in  die 
grosse,  sonst  durchwegs  für  Locomotiv- 
I  betrieb  bestimmte  Verkehrsader  einzu- 
schalten. 

Unbeirrt   von   dem   inzwischen  an- 
I  dauernden   Wettkampfe  zwischen  Seit- 
I  ebenen  und  Locomotiven  wurden  schon 
im  Jahre  1842  die  Terrainstudien  unter 
I  der  Cyuosur  des  künftigen  ausschiiess- 
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liehen  Lficomotiv-Betriebes  begonnen  nnd 

derart  fnrtrresi.tzt,  Jass  alle  Möfrlichkeitcn 
der  Tracenlilhrung  iii  griindliclie  Erwägung 
gezogen  werden  konnten. 

Wenn  wir  den  rein  !jjertd;Uisclieii  Thcil 
der  Tracirung  etwas  näher  betrachten, 
so  sehen  wir,  dass  angesichts  der  cdin- 
plicirten  Terrain-f  "iinfiynratioii  mit  lii  r 
bis  zu  jenem  Zeitpunkte  gebräuchlichen 
Methode  der  Feldarbeiten  nicht  mehr  das 
Auslangen  gefunden  werden  konnte.  Bei 
den  bis  dahin  erbauten  Bahnhnien  geschah 
die  Austnittlung  der  Bahntrace  gewölin- 
lidi  in  der  Art,  daas  unmittelbar  auf  dem 
Terrain  selbst,  zuerst  versuchsweise,  eine 
den  gegebenen  Neigungsverhältnissen 
entsprechende  Linie  mittels  Auspflockung 
markirt,  die  gegenseitige  Entfernung  und 
Höhendifferenz  der  bezeichneten  Punkte 
mittels  directer  Messung  und  durch 
Nivellement  bestimmt,  und  mit  Hilfe  von 
Querprofilen,  wclclic  meist  senkrecht  zur 
Hauptrichtung  standen,  die  Coniiguration 
der  Bodenoboilacbe  charakterisirt  wurde. 
Nach  Uebcrtragung  aller  dieser  Daten 
auf  die  mit  den  sonst  noch  erforderlichen 
Details  ausgestatteten  Situationspläne, 
kminte  datui  die  Bahnlinie  mit  ihren 
Kunstbauten  und  sonstigen  Anlagen  pro- 
jectirt,  und  diese  letzteren  wieder  durch 
Einmessen  auf  das  Terrain  abertragen 
werden. 

Bei  der  hiebei  in  Betracht  konnnendcn, 
relativ  günstigen  Bodengestaltung,  welche 
einerseits  ein  Betreten  derTrace  gestattete, 
andererseits  infolge  des  geringen  Höhen- 
untersdiiedes  zwischen  Anfangs-  und 
Endpunkt  bei  entsprechender  Zwischen- 
länge ein  relativ  sanftes  Stci^^ungsver- 
hältnis  der  directen  Verbindungslinie  zu» 
liess,  war  die  Lösung  der  gestellten  Auf- 
gabe in  der  Regel  eine  ziemlich  leichte. 

Wie  ganz  anders  gestalteten  sich  die 
VertiSitnnse  bei  der  Ud^erquerung  der 
iinrischen  Alpen  auf  dem  Seniniering  !  Die 
Hüiienditierenz  zwischen  der  Station 
Gloggnitz  und  dem  Semmering-  Passe  be- 
trägt 540 Hl  bei  einerHorizontal-Kntfernung 
dieser  beiden  Punkte  von  kaum  i  i.ooo  ni. 
Es  hätte  demnach  die  direetc  Verbindungs- 
linie ein  Steigungsverhäitnis  von  I  :  20 
oder  5o"/p5  ergeben ;  bei  Anwendung 
eines  um  circa  So  itt  tiefer  gelegenen 
Scbeiteltunnels  hätte  sich  dieses  Verhältnis 


I  nur  bis  auf  i :  24  redudrt,  selbst  ohne 

Rucksichtnalmie  auf  die  m'HliigcnZu  ischen- 
horizontalen  für  Stationen.  Es  musste 
daher  ausser  der  Tunnelirung  auch  noch 
eine  ausgiebige  Längenentwicklung  ein- 
treten, zu  welcher  die  tief  eingeschnittenen 
Falten  des  Reichenauer  Thaies,  der  Adlitz- 
uiid  G<'istrit/-Gräben,  des  Aue-  und  Sün- 
bachcs  allerdings  ein  sehr  mannigfaltiges, 


Abb.  4i.  Kteluei  Nlvellir-liulnimeot. 

aber,  wie  das  classiscbe  I^ild  der  Wein- 
zettelwand zeigt,  mitunter  auch  sehr 
schwierig  zu  besteigendes  Gelände  dar- 

boten.  Infoij^cdcssen  niussten  an  Stelle 
der  directen  Längen-  und  1  loiienmessungen 
sehr  häufig  trigonometrische  und  optische 
Distanzmessungen  treten,  womit  gleich- 
zeitig auch  der  Anstoss  zur  höheren 
Ausbildung  und  Vervollkonnnnung  der 
geodätischen  Hilfismittel  gegeben  war; 


Abb.  43.  Blampfcr'ach»  Mvclllr-  1 


I  das  weltbekannte  und  bis  auf  den  heutigen 
I  Tag  noch  immer  in  hohen  Ehren  stehende 

Stampfer'scheNivellir-Höhen-  uiivl  Lätigeu- 
mcss-Instrument  [vgl.  Abb.  4^  und  44] 

I  ist  eine  jener  Zeit  entsprungene  specifisch 
r>sterrei(.  Iiischc  l'"rrun^enschatt  auf  dem 
Ciebiete  technischer  Kunst    und  Wissen- 

I  Schaft. 

j       Ausgerüstet  mit  allen  der  damaligen 
Technik  zu  Gebote  gestandenen  Hilfs- 
I  mittein  wurden  unter  re;ier  Betlieiligung 
1  aller    namhaftcu    Fachgenossen  nach- 
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einander  die  zum  Zwecke  tauglich  er- 
scheinenden Bahnlinien  in  Erwäjjung 
gezogen  und  insbesondere  folgende  Va- 
rianten stndirt    [Siehe  Abb.  246  auf 

Seite  262  des  I.  HamlLs]. 

I.  Die  schon  im  Vorhergehenden  all* 
gemein  erwähnte,  aeinenceit  schon  von 

Scliiiticrer  geplante  Linie  von  der  Sta- 
tion Glogjrnitz  ausgehend  und  mit  dem 
SteiKungsverhältnisse  von  1:28  an  den 
Nordh.'iiitXL'ii  des  K'.iacliherixe«?  \my.]  Jri^cr- 
brandes  über  .^lclria^cllutz  his  zum  i^ui- 
minationspunkte  von  904  m  sich  er- 
hebend, worauf  dieselbe  mittels  eines 
circa  1900  m  lan;;en  Tunnels  die  Sem- 
nieringhöhe  unterfahren  und  derart  in  das 
FrOschnitzthal  gelangen  sollte.  Deren 
Länge  zwischen  Gloggnitz  und  Mttrz- 
luschla;^  bL-tru;:;  25'6  km. 

3,  Eine  Linie,  ausgehend  von  der 
Station  Neunkirchen  der  Wien-Glogg- 

nitzor  Halm,  unter  Annahme  einer  Ntaxi- 
malsteigung  von  1:50»  nach  Ueber- 
Setzung  des  Schwarzaflusses  sollte  sich 
diese  Tracenbci  Dmikclstein,  Landschach, 
Grätenbach  uaJ  Krar.ichberg  bewegen 
und  von  dort  nach  einer  vollen  Wen- 
thinrr  ans  dem  Sttniiacfilliale  zurück- 
kehren und,  ungel.iiir  der  K'ichtung  der 
Linie  i  folgend,  den  Semmeringsattel 
mit  einem  circa  1520  m  langen  und 
in  der  Meereshöhe  von  907  m  culrai- 
nirenden  Tunnel  durchsetzen.  IK  rcii  I-änge 
zwischen  Neunkirchen  uud  Mürzzuschlag 
hätte  46*3  km  betragen. 

Ki:;c  T.iiiii.-,  ausgehen J  y-n  der 
Station  üloggnitz  und  nach  L'eber- 
setzung  auf  das  rechte  Schwarza-Ufer 
mit  einer  durchschnittlichen  Steigung 
von  1  :  50  über  I'as  erbacli  und  Reichenau 
gegen  die  Prein  sich  erhebend,  das 
Gschaid  n;itt(.l-  eines  circa  5000  ni 
langen,  in  der  Höhen-Cöte  von  f<6o  tu 
culniinirenden  Tunnels  durchbrechen  und 
zunächst  in  der  Thalrinne  des  Raxen- 
baches  bis  Kapellen,  von  dort  weiter  am 
linken  Ufer  der  .Mürz  bis  .MUrzziischlag 
führend;  dieselbe  hätte  eine  Länge  von 
3  2  3  km  erhalten. 

4.  Kine  Linie,  welche  von  der  Station 
Gloggiiitz  aus  zunächst  ungefähr  der- 
selben Richtung  wie  die  vorhergehende. 

jei?i"icli  niit    lIiilT  A;:s'ci-niig  von  1:40 

bis  Prein  toigen,  hier  aber,  nach  links 


I  abschwenkend,  die  Kamp-  [oder  Königs -j 

Alpe  mittels  eines  circa  S^'Oo  in  lainjjeu,  in 
der  Höhen-Cöte  von  Ö25  im  culaüuirenden 
und  bei  Spital  ausmflndenden  Tunnels 
durclibrccljct;  und  nniriittclliai  in  das 
Fröschnitzthal  und  längs  desselben  nach 
Mttrzzuschlag  fähren  sollte;  die  Länge 
derselben  hätte  25*5  Iciii  betragen. 
I  5.  Eine  Linie,  welche  von  der  .Station 
!  Gloggnitz  ausgehend,  längs  des  Silber* 
ber,;cs  mit  i  :  '^o  ansteigend  am  linken 
Schwar/a-l  iLr  bis  Reichenau  führen, 
dort  in  cmcr  das  Thal  überbrückenden 
vollen  Wendung  auf  das  Unke  Schwarza* 
l'fer  übergehen  und,  gegen  Payerbach 
zuHlckkehrend  über  Eichberg,  Klanun, 
,  Weinzettelwand,  das  Falkensteinloch 
:  und  die  Adlitzgiilben  ausfahrend,  sodann 
an  den  Hängen  des  Karntnerkogels 
:  sich  gegen  den  Scmmering  wenden 
und  diesen  mittels  eines  1379 
gen  Tunnels  in  einer  Mecreshöhe  von 
907  m  unterfahren  sollte.  Diese  im 
weiteren  Zuge  dem  Frnschnitzthale 
bis*  Mürz/u^^chlag  folgende  T,inie  hätte 
zwisclten  der  letztgenannten  Slalii>n  und 
Gloggnitz  eine  Längevon  59  km  erhalten. 

().  I-Jiic  Linie,  welche  t^leich  der  vor- 
hergehenden, je  Jucli  uiit  1  ;  40  aüstcigend, 
I  längs   des  Silberberges   und   schon  bei 
Payerbach  mit  nahezu  vn]]cr  Wendung 
das  Thal  Obersetzend,  i;e;;en  Eichberg 
zurückkehren   und  bis  zutn  .Semmering 
1  nahezu  dieselben  Gehänge  benutzen  sollte 
I  wie  die  Linie  5,  wobei  der  mit  der 
H(>ht  n-ri'te    v  in    908  i/t  culminirende 
Schcitcltunncl  eine  Länge  von  1430  »/, 
f  die  ganze  Linie  Gloggnitz-MOrzzuschlag 
eine  solclie  von  1 1  S  A»i;/  erhalten  sollte. 
,       Im  Gegensätze  zu  Jen  topographischen 
Schwierigkeiten,  welche  sich  der  Linien- 
entwickhing   der   Nordrampe  cntijegen- 
slellieii,   ergab  sich   für   die  Südranipe 
zwischen  dem<  ailrninationspunkte  auf  dem 
.Semmering  und  der  Station  .MUrzzuschlag 
ein  Höhenunterschied   von    218   »1  bei 
einer  directen  /\s  i^chenlänge  von  12  km. 
;  woraus    ein    Durchschnittsgefälle  von 
I  I  :  50  resultirt,  so  dass  nach  Abrechnung 
der  Zwischenhorizontalcn  für  Stationen, 
I  thatsächlich  mit    dem  Maximalgefälle 
I  von  1 :  4$  das  Auslangen  zu  finden  war. 

Die  bisher  aufgezählten  Terrain-  und 
;  Tracestudicn  hatten  vom  Jahre  1843  bis 
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184$  gewährt,  in  welche  Zeitpertode  auch 

die  Vorarbeiten  fClr  die  sddliche  Fort- 
sctzungslinic  fallen.  Im  Jahre  1H44  war 
die  Theilstrecke  .Nlürzzuschlat^-Graz  dem 
Öftcntlichen  Verkehr   Ubcr^jchcn  worden. 

Für  die  richtige  Wahl  Ucs  Stei<(ungs- 
vcrhältnisses  der  eij^entlichen  Semniering- 
Strecke  war  in  erster  Reihe  der  bis  zu 
jenem   Zeitpunkte   gediehene  Fortschritt 
in»  Locornotivbau  niassji;ebend,  und  hatte 
Gh«ga  bei  der  im  Jahre  1842  speciellzu 
dieaein  Zwecke  in  Amerika  antemom- 
menen  Studienreise  seine  l-'eberzeu[;un^ 
endgUtig  dahin  gefestif^t,  dass  auf  Stei-  I 
gungen  von   i :  50  (20  "/„ol  und  selbst  | 
noch    auf  shIcIk-h    v<i:i    1  :  40  [25  %o]  ' 
die  Bewältigung   namhafter  Nutzlai>ten  ! 
mit     entsprechender     Geschwindigkeit  { 
möglich   ist.   ( "rlcichzcit;;^  knnnte   er  zu  ; 
seiner   Genugthuun^    euiibUiuien,  dass 
die  Amerikaner   schon  vielfach   mit  der 
Eliniiiiirunt;  dc^  Scnin.-ttii.-bes  begonnen, 
und.  a.11   dchscii   Stelle    dca  Locuoiutiv- 
betrieb  eingeführt  hatten. 

Nachdem  Ghega  das  Steigungsver- 
hältnis I  :  50,  höchstens  I  :  40  als  das 
ftusscrste  zulässige  Mass  erkannt  hatte, 
konnte  bei  Auswahl  der  oben  aufge- 
sfthlten  Varianten  die  unter  t  beschrie* 
bene  mit  dem  Gradienten  von  i  :  28 
nicht  mehr  in  näheren  Betracht  komuieu. 
Variante  3  wlre,  nachdem  dieselbe  mit 
dem  StLi;xungsverhältnisse  i  :  50  ent- 
wickelt war,  in  dieser  Hinsicht  w(jhl 
hraudibar  gewesen,  jedoch  lag  dieselbe 
zum  grossen  Theil  ihrer  Länge  ntif  oolt»- 
gisch  ungünstigem  Gebiete,  was  bei  der  ' 
Fundirung  der  vielen  grossen  Viaducte, 
namentlich  aber  bei  den  unvermeidlichen  1 
Tunnelirungen  von  ganz  besonderer  Be-  ' 
deutung  sein  musstc.  Zudem  ging  die 
Linie  von  Neunkirchen  anstatt  von 
Clüggnitz  aus,  so  dass  die  bereits  er- 
baute Strecke  ( ili  .rrgnitz  -  Xeunkirchen 
als  todter  Seitenarm  verloren  gegangen  i 
wire.  I 

Die  Liüicn  uikI  .\  ki muten  wegen 
der  mit  5000,  beziehungsweise  56cx>  m  1 
bemessenen  Länge  d«r  Schelteltunnde  j 
nach  dein  driTnalicjen  Stnndc  der 
Tunnelbaukunst,  welche  noch  keinen  ma- 
schJ&dlen Bohrbetrieb  kannte,  schon  wegen 
der  flbermMs<;i^ren  Vcrl;iiin;cmnq-  der 
nöthigen  Bauzeit  nicht  acceptirt  werden.  1 


Unter  dem  Eindrucke  der  eben  auf- 
gezählten Gründe  hnttc  Ghe^a  zunächst 
die  Linie  5,  welche  sowohl  wegen  ihrer 
Steigungsverhältnisse  und  ihrer  ge- 
ssolartni  I.at^-i-  im  Gnunvackc-n^iebiete, 
als  auch  ni  bau-  und  betriebstechnischer 
Hinsicht  die  meisten  Chancen  vereinigte, 


Abb.  44-  I'tta  aHm  Klwllirca  aad  HSheaoMiMtt. 

zur  Ausführung  ausersehen,  und  die  Aus- 
arbeitung des  Detaiiprojectes  hiefUr  ein- 
geleitet.   Um  ein  thnnlichst  inniges  An- 

sc!unii.L:i.-ii  lUv  I'.diijlirdc  a;i  die  sehr 
coupirte  Bodengestallung  zu  ermöglichen, 
wunle  für  den  KrOmmungsradius  der 
Bogen  da^  Mass  von  189-6»»  [lOOKlaftem] 
als  Muiiniuni  gewählt. 

Angesichts  der  enormen  baulichen 
Schwierigkeiten  und  der  damit  verbun- 
denen Koäten  waren  die  schon  seit  den» 
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Jaliic  1^44  von  Seite  der  Widersacher 
Ghega's  bei  der  R^erunjr  erhobenen 
Vorstellungen  gegen  ein  so  kahnes  Unter- 
nehmen immer  lauter  g;eworden,  und 

wurde  das  Gelinfren  dieses  als  waghalsij^ 
bezeichneten  Experimentes  selbst  von  nam- 
haften Fach^nossen  entschieden  in  Abrede 
Kestellt.  Di.r  Manj^el  einer  Locoinotive. 
welche  auf  so  steilen  und  langen  Rampen 
eine  entsprechende  Nntslast  mit  hin- 
reichender Geschwinditrkeit  zu  befi'irdem 
im  Stande  wäre,  —  die  Gefahren  und 
Hindemisse,  welche  dem  Balinhetriebe  in 
solcher,  allen  klimati>^l;Ln  Unbilden  aus- 
gesetzen  Höhenlage  uiitwi  alien  Umstanden 
drüben  müsstcTi,  —  die  unabsehbaren 
l'"t>Igen,  welclie  jeder  Unfall,  namentlich 
bei  der  Thalfahrt,  nach  sich  ziehen  würde, 
die  Schwierigkeit,  wenn  nicht  Un- 
möglichkeit, in  so  ungünstigem  Terrain 
einen  bftulich  richtigen  und  soliden  Bahn- 
körper zu  erstellen,  —  die  für  den  F>.ui 
und  Betrieb  erforderlichen  Unsummen, 
—  alle  diese  Bedenken  bildeten  ebensoviel 
Angrifl'spunkte  im  Kampfe  ue<;en  den 
unerschütterlich  auf  seiner  Idee  beharren- 
den Meister.  Die  Bedrängnisse,  unter 
welchen  derselbe  stand,  erhielten  ein 
hochbedeutsames  Relief  durch  die  sich 
um  jene  Zeit  vorbereitenden  politischen 
hikI  liiKinz!LllLti  Krisen,  welche  nur  den 
einen  Vuftl.cil  mit  sich  brachten,  dass 
Ghe<;a  Zeit  fand,  die  von  seinen  tjcgnem 
selbst  in  öffentlichen  Blättern  crhr>benen 
Anfeindungen  und  Verdächii;^^u;:-en  in 
allen  Punkten  sachlich  zu  widerlegen  und 
seine  Studien  nach  jeder  Richtung  hin 
zu  vertiefen. 

Um   diu  Kn->tcii-u:iiiiie    (!uinIicliHt  ZU 

reduciren,  lasste  er  den  Entschluss,  die 
Linie  6,  das  ist  also  mit  dem  Steigungs- 

verhiiltnisse  vi  n  i  :  jo,  zur  AusfiUirunjif 
zu  bringen.  Dbwoiil  dieselbe  n(jch  immer 
15  Tunnels  mit  einer  Gesammtlänfje  v<m 
4530  »/;  und  ebensoviele  \'iadiK:.  Sis  zu 
einer  Hohe  von  45  8  m  uiiU  einer  tle- 
sammtlänge  von  1465  in  erforderte,  wurde 
dieselbe  endlich  im  Jahre  1^47  seitens 
der   Keiiierunfrs-Gijnnnission  ^enehmitit. 

Damit  war  der  Kampf  gegen  alle 
Widersacher  siegreich  beendet;  die  poli- 
tischen Erei<;nisse  de«  kommenden  Jahres 
drängten  zur  sofortigen  Inangriffnahme 
des  Baues. 


Es  bedarf  nur  noch  eines  Rückblickes 
auf  die  Frage,  ob  und  inwieweit  jene 

I  Voraussetzungen    in    Erfüllung  gingen, 

I  welche  Ghe^a  in  Bezug  auf  die  Leistung 
der  erst   zu   schafl'enden  Tractionsmittel 

I  seiner  TracenfUhrung  zugrunde  gelegt 

I  hatte. 

Z;ir    Erlangung    von  Loconiotiven, 
.  welche  zur   Bewältigmig  der  auf  der 
j  Semmering-Bahn  zu  fahrenden  ZQge  ge- 
geeignet wären,  hatte  C.he^.i  eine  öffcnt* 
liehe  l'reisausschreibunf'  \  <  :  Ix jeitet,  worin 
I  die   Coostructions-lk-Jinmmgen  festgfr» 
,  setzt  waren,    dass  lit-r     isiddrnck  von 
6'88    /    nicht    überschritten     und  eme 
Bruttolast   von  2500  Centnem  [138  <] 
auf  der  Steigung  von   i  :  40  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  i  "5  österreichischen 
Meilen    [ii'4  k)ii\   pro    Stunde  bcför- 
j  dert  werden  s*>U.*}    Die  Preisausschrei- 
I  bung  erlangte  im  Mai  des  Jahres  1850 
LÜi  .\p[  I  .  hati<m  Seiner  Majestät  Kaiser 
I  Franz  Joseph  1. 

I      Im  October  1851  wurde  mit  der  Er- 

I  probimr:;  der  ^LlidVt  tt  ti  Goncurrenz-Loco- 

j  motiven  und  jener  der  zwei  Locomtitiven 
>Save'^  und  'Ouarnero--,  welche  auf 
der  mittlcrw  i-ÜL  fertig;  gestellten  südlichen 
Staatsbahnliäiie  m  \  cr\\cndung  standen, 

[  begonnen,  und  als  Probestrecke  der  zu 
jener  Zeit  bereits  vollendete  Theil  der 
Hergrampe  Payerbach- Breitenstein  ge- 
wählt, woselbst  die  Steigimg  von  l  ;  40 
und  der  Bogenradius  von  iSqö  tn 
häufig  zur  Anwendung  gel.u.gt  waren. 
Aus  diesen,  mit  gr()sser  Umsicht  und  Ge- 

I  nauigkeit  vorgenommenen  Probefahrten 

I  gingen  die  Locomotiven  »Bavaria«,  »Neu» 
Stadt  und  ^Seraing»  als  preisgekrönt 
hervor.   —   AUerdiiigs   hafteten  diesen 

I  Locomotiv-Typen  noch  mancherlei  con- 
structive  Mängel  an,  jedoch  boten  die 
angestellten  Versuche  gleiclizeitig  auch 
den  nöthigen  Fingerzeig,  wie  diese  Män- 
gel zu  beheben  seien.  Eine  neuerlich  aus- 
geschriebene Concurrenz  hilntc  stliliess- 
lich  zu  der  unter  dem  Namen  der  En- 
gertli'schen  Locomotive  aligemein  bekann- 
ten Type,  mit  welcher  im  Jahre  1854 
der  \'erkehr  der  Linie  Gloggnitz-Mflrz- 

j  Zuschlag  erOtfnet  wurde. 


•)  Vi;1.  Bd.  I,  I.  Theil,  H.  St  räch,  Die 
ersten  Staatsbahnen,  Seite  273  u.  Ii. 
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Mit  dieser  Eminß^nschaft  vnx  auch  I 

der   letzte   Zweifel    über    das  Geliii^jcn 
des  grossen  Meisterwerkes  geschwunden  , 
und  hat  die  Praxis  die  Richtigkeit  der  { 
\"n  Cilie^a   mit  walirliaft  pn iplietiscliem 
(.■eiste  entwickelten  Grundgedanken  auf  | 
das  Glänzendste  bestätit^^t.  | 

Es  wäre  Verme-^^cnheit.  :m  dcx\  Einzel- 
heiten dieses  stolzen  nrandiosen  (  lolossal- 
baues  mit  dem  .Massstabe  der  heutigen 
Technik  kleinliche  Kritik  üben  zu 
wollen. 

Mit  dem  Regierun^saiuritte  Seiner 
Majestät  Kaiser  Franz  Joseph  I.  beg^onnen, 
repräsentirt  der  Semmerin^bau  in  der 
Entwicklimgs-Geschichte  der  Iiisenhahnen 
eine  so  gewaltige  Stule  des  Fortschrittes, 
dass  er  vermöfäje  seiner  technischen  Voll- 
endung  und  Solidität  auch  in  unserer, 
vom  Geiste  der  technischen  Knrungen- 
schaften  getra<;enen  Zeitperiode  noch  Be- 
wunderung und  \achahinun;jj  verdient: 
ein  erhabenes,  unvergängUches  Wahr»  1 
zeichen  asterreichischer  Baukunst.  I 

Wahrend  der,  die  Tracinuig  und  den 
Bau  der  Seniraering-Bahn  umfiuseuden 
Zeitperiode  waren  auch  die  Arbeiten  ftlr 
die    Fortsetzung    der  Staatshahnlinien 
g^en  Süden  in  AngriH'  genommen  und 
mächtig   gefordert   worden.     Für  die 
r.äeliste    Fi>rtsetz\in^slitiie  Miirzzuselilaij- 
Graz    liess    das    natürliche  riialgetälle 
längs  des  Mürzflusses  bis  liruck  a.  M. 
sowie  auch  jenes  lilngs  der  .\lur  von 
ßruck  bis  Graz  vortheilliaite  Steitjungs- 
verhältnisse  zu;  audt  die  Gonli^uration 
des  Thalbodens  war  der    Bahnanlage  1 
günstig  bis  gegen  Krieglach,  von  wo  ' 
ab  die   näher  an   den  Flusslauf  heran-  ' 
tretenden    Bergrippen    einen    strecken-  1 
weisen,  bis  gegen  Teggau  reichenden  ( 
Lehneilbau  bedii);^teti.  Beachtensw erth  er- 
scheint die  Linienführung  längs  der  söge-  1 
nannten  Badelwand  [vgl.  Abb.  45],  durch  I 
die  dort  ausgefillirte.  Ilussseitsi  rtVne,  ,^63  ni 
lange  Galerie,   auf  deren  Gewülbsdecke 
die  durch  den  Bahnk&rper  verdrängte  I 
Reichsstrasse  führt.  Der  weitere  Verlauf 
der  Trace  durch  die  Ebene  über  Graz 
bis   Ehrenhausen,   ebenso   die  Durch- 
brecliUDg  der  Windischen  BOhetn  mittels 


•)  Vgl.  Bd.  1,  I.  Theil,  S.  243,  Abb.  328 
u.  229. 


zweier  kleiner  Tonnele  und  die  Fort- 

führuti;^  der  Linie  Uber  .Marburg  durch 
die  Ebene  von  Kranichsfeld  und  Frager- 
hof bis  Windisch-Feistritz  bietet  vom 
Gesichtspunkte  der  Tracirung  kein  be- 
sonderes Interesse.  Die  üstlichen  Aus- 
laufer des  Pachergebirges  Uberquerend, 
tritt  die  fJnie  in  das  Gebiet  des  Sann- 
riusses  über  und  folgt  letzterem  von  Cilli 
bis  .Steinbruck  abwärts,  von  dort  aber 
dein  Saveflusse  aufwärts  zum  grössten 
Tlieile  als  Lchncnbau  durch  die  an 
grotesken  Formen  reichen  GdSnde  Ober 


AM.  4S«  FtoSI  4«r  BaSdwuML 


Hra.stnigg,  Sagor  und  Sava,  bei  Salloch 
in  das  Gebiet  des  Laibacher  .Moores 
eintretend.  Die  geheimnisvollen  und  aucli 
bis  auf  den  heutigen  Tag  noch  nicht 
ganz  erforschten  Verhältnisse  dieses 
Moores,  seine  unterirdischen  Zu-  und 
Abflüsse,  sein  trügerischer  Untergrund 
und  das  ihn  umgebende  unwirthliche 
Karstgebiet  stellten  dem  tracirenden  In- 
genieureine ganze  Reihe  w  ichtiger  Fra;^cn 
entgegen.  Dem  flüchtigen  Beobachter  mag 
wohl  scheinen,  als  sei  die  directe  Durch- 
quenmg  des  M<iores,  wie  er  sie  that- 
sächlich  ausgeführt  sieht,  einem  leicht- 
fertigen Entschlüsse  entsprungen.  Dem 
entgegen  spricht  iedi»ch  die  Thatsache, 
dass  die  Frage  der  Umgehung  des  Moores 
Gegenstand  umfassender  und  wiederholter 
Studien  war»  und  dass  bei  der  Ausmitt- 
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lung  der  Strecke  Laibach» Franzdorf- 
Loitsch  verschiedene  Varianten  in  Er- 

\v;i^un^;  i^c/.ogen  wurden.  X;ic1i  einer 
dieser  Varianten  hätte  die  Bahnlinie  du$i 
Moor  an  dessen  südlichen  und  sUdUst- 
lichen  Rändern,  also  über  Pinn/hillKl. 
Braundorf,  Tomischel  und  Seedori  um- 
fahren sollen;  diese  Variante  hätte  jedoch, 
ohne  die  nerflhnin<r  des  Moores  gänzlich 
vermeiden  au  künncn,  eine  Verlanj^crung 
der  Linie  um  circa  ig  km  ergeben.  Eine 
zweite  Variante  tendirte  die  Umgehung 
des  Moores  an  dessen  Nordgrenze,  also 
über  Bresowitz,  Log  und  Podlipa  mit 
einer  Entwicklung  an  den  Hängen  des 
Zaplana-Berges  oberhalb  Altlaibach  gegen 
Unter-Loitsch  hin.  Diese  letztere  Variante 
wurde  -wegen  der  damit  verbundenen 
Bauschwierigkeiten  und  angesichts  der 
UnhaltbaikLit  der  zu  passirenden  Berg- 
lehnen fallen  gelassen.  Erst  nach  lang- 
jährigen  vielseitigen  Studien  und  Er- 
wägungen ciitschloss  man  sich,  als  der 
Lehel  kleinstes,  die  Durchquerung  des 
Moores  zu  wKhlen.  Die  hieran  sich  an- 
schliesseiuk  Anstcigung  der  Linie  gegen 
Franzdorf  erforderte  die  Uebersetzung 
des  dortigen  Seitenthaies  mittels  eines 
gros!«en  Viadncte>",  der  in  seiner  litis^eren 
Erscheinung  soiurl  den  Mau^til  des  .Seni- 
mering  verräth.*)  ThatsSchÜch  steht  auch 
die  Krsteirnnig  des  Karstplatcaus  über 
Loitsch  und  Adelsberg  sowie  die  Weiter- 
führung der  Linie  über  Nabresina  bis 
Triest  mit  der  Geschichte  des  Semmering- 
baues  in  mehrfachem  innigem  Zusammen- 
hange ;  erst  nach  der  Errungen.schaft 
der  £ngerth'schen  Tenderlooomotive  und 
nur  mit  dem  Vorsatze  auf  Einführung 
besonderer  Wasserwagen,  kiniut  eine 
derartige  Tracenführung  und  Balinanlage 
mit  Aussicht  auf  eine  geregelte  Betriebs- 
fUhrung  unternommen  werden.  Mit  dem 
Eindringen  in  die  vegetatioiis-  und 
wasserlose  Karstregion  steigerten  sich 
die  Schwierigkeiten  der  l  iiiiLiiführung. 
Die  verworrenen,  von  unzähligen  Dolinen- 
bildungen  und  Schluchten  zerrissenen 
FelsenlaHvrinthe  dieses,  im  Winter  v  iii 
der  Bora  und  gefälirlichen  Schneestürmen 
heimgesuchten,  im  Sommer  vom  Sonnen- 


•)  Vgl.  Bd.  I,  I.  Theil,  Abb.  271  u.  273, 
S.  288  u.  ff. 


brande  versengten  Hochplateaus,  nicht 
minder  der  Abstieg  an  den  aus  gebrächen 
Taselloschichten  gebilJetcn  Lehnen  zwi- 
schen Grignano  und  Triest  angesichts 
des  Meeres,  erschwerten  dem  tractren- 
Jcn  Ingenieur  die  F.rmittlmig  der  rich- 
tigen Linie  in  hohem  Masse.  Die  wich- 
tigste und  schwierigste  der  zu  lüsenden 
Fragen  blieb  jedfieli  die  einer  ausn.-ielien- 
den  WasserbeschalYiuig.  Die  Anla^^e  einer 
Wasserleitung  von  Öber-Leseee  nach 
Divada  war  nur  ein  partieller  Behelf; 
erst  durcli  die  Anlage  der  Auresina- 
Wasserleitung,  wodurch  die  Wässer, 
welche  am  Fusse  des  Berges  bei  Santa 
Croce  und  bei  dem  Berge  Auresina 
oder  Nabresina  emporsteigen,  für  Zwecke 
der  Bahn  nutzbar  gemacht  werden 
konnten,  fand  diese  hochwichtige  Ange- 
legenheit ihre  cndgiltige  Lösun}:^ 

So  war  denn  endilich  das  Ziel  der 
südlichen  Staatsbahnen,  das  Handels- 
emporiuiu  Triest,  erreicht  und  ^in;,^  der 
Schienenweg,  welcher  das  Herz  der 
Monarchie  mit  dem  Meere  verbinden 
sollte,  im  Jahre  1857  seiner  Vollendung 
entgegen. 

Von  unserer  Excursion  im  SQden 
wenden  wir  uns  min  wieder  der  mittler- 
weile im  .Norden  der  .Mtmarchie  erzielten 
Fortschritte  in  der  Entwicklung  der  Bahn- 
tracen  zu. 

Anknüpfend  an  den  \uii  der  Xutd- 
bahn-Gesellschaft  bis  Olmütz  ausgebauten 
und  im  Jahre  1841  dem  öffentlichen 
Verkehr  übcrgebenen  Schienenweg,  wurde 
durch  den  Staat  die  Fortsetzung  der 
Babnlinte  in  der  Ricbtutig  gegen  Nord- 
westen hin  Ober  Bohmisch-TrObao  nach 
Prag  tmtemommen. 

Mit  der  Meeres-COte  von  214  m 
bei  OlmOtz  beginnend,  folgt  diese  Linie 
zunächst  deiii  Laufe  der  March,  sodann 
jenem  der  Sazawa  aufwärts,  erreicht  in 
der  zwischen  der  Mährischen  H5he  und 
den  Sudeten  gelegenen  Einsattlung  Ikm 
Landskroii  die  Wasaersciieide  zwischen 
Donau  und  Elbe  im  Culminationspunkte 
vni  413  in  über  dem  .\!ecre.  wnrauf  die 
Träte  l>is  Kolin  [147  ni  üIkt  dem  Meere] 
sich  senkt,  um,  nach  Ueberschreitung  der 
Tcrrainwclle  bei  Biimisch-Brod  m 
über  dem  .Meere],  sich  noch  weiter  sen- 
kend« die  Hauptstadt  Böhmens  zu  er- 
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reichen.  Im  Weiterzuge,  zunäch^i  der 
Moldau  und  von  Melnik  ab  der  Elbe 
folgend,  dringt  die  Linie  in  die  Region 
der  mit  Bcrgproducten  gesegneten  Gegen- 
den Nordbrthmens  und  gewinnt  längs 
des  zMnschen  dem  Erzgebirge  uikI  der 
Lausitzer  H5he  von  der  Natur  gegebenen 
Elbcdurchbniche«  den  AdscMuss  gegen 
Sachsen  hin. 

Die  Vorberntuniir  des  Baues  der 
südlichen  .Staatsbahntinie  Wii^n-Tiiest 
stellte  die  österreichischen  Ingenieure  vur 
die  grosse  Au^abe,  in  schwierigem 
Terrain  und  unter  wechselnden  BetriL-b';- 
verhältnissen  Bahntiaccn  aulzusuclsca  und 
Projecte  zu  studiren. 

Unter  der  tilcbtigen  I.eituni;  lurvor- 
ragender  Fachleute  bildete  si»»h  :»ohin 
die  Tracirung  Und  Frojectverfassung 
von  Bahnen  zu  einer  selbständigen  tech« 
nischen  Wissenschaft  aus. 

Ein  literarisches  Denkmal  des  hohen 
Grades  der  Ausbildung,  welche  dieser 
junge  Wissenszweig  damals  in  Oester* 
reich  seh' in  erreicht  hatte,  bietet  die 
äusserst  bemerkenswerthe  Publication,  be- 
titelt: »Systematische  Anleitung  zum 
Traciren  der  Eisenbahnen«  vom  k.  k. 
Ober-Ingeoieur  Eduard  Hei  der  [nach- 
maligem technischem  Director  der  Arsenal- 
bauten des  österreichischen  Movd',  welche 
in  erster  Auflage  bereits  im  jähre  1856 
ersdiienen  ist. 

Dieses  Buch  behandelt  den  Gegen- 
stand Oberhaupt  das  erste  .Mal.  Die 
darin  niedergelegten  Grvmdsätze  und  be- 
schriebenen Verfahrungsarten  sind  bei 
der  Verfassung  der  Projecte  ftir  die 
k.  k.  Staatsbahnen  ausgebildet  und  er- 
probt worden,  sie  sind  also  direct  aus 
der  Erfohrung  geschöpft  und  haben  heute 

noch  volle  Geltung  und  Anwendung, 
unbeschadet  jener  Modüicationen,  welche 
durch  die  sdtber  erreichte  VervoU* 
kommnung  der  Instrumente  bedingt  er- 
scheinen. 

Der  gleichen  Zeitperiode  verdankt 
auch  dns  seither  jedem  Eisenbahn-Inge- 
nieur zum  unentbehrlichen  Vademecum 
gewordene  Werkchen  »Die  Strassen- und 
Eisenbahn- Curve*,  verfasst  von  dem  da- 
maligen Ingenieur  der  Süd-norddeutschen 
Verbindungsbahn  Moriz  Morawttz,  sein 
Entstehen. 


Angesichts  der  hohen  technischen 
Schule,  welche  die  südlichen  Staatsbahn- 
linien und  namentlich  der  Setnnieringbau 
herangebildet  hatte,  erscheinen  die  Fort- 
schritte im  Aufsuchen  neuer  Bahntracen 
in  der  nun  Ibigenden  Periode  weniger 
intensiv  als  extensiv,  indem  die  Interessen 
des  Handels,  der  Industrie  und  des 
gegenseitigen  Verkehres  die  neuen  Er- 
rungenschaften ihrem  Zwecke  nutzbar 
zu  machen  suchten.  So  erwarb  die 
Erste  Österreichische  Eisenbahn-Gesell- 
schaft noch  im  Jahre  1855  die  Be* 
\vi!!ijj;un<;.  ilire  Linie  Linz-Budweis  mit 
kleine»,  cnUprechend  gebauten  Loco- 
motiven  zu  betreiben.  Zwar  hatte  im 
selben  Jahre  die  Huseluilbrader  Eisen- 
bahn-Gesellschaft noch  ei:.c  (^oncession 
erworben  für  eine  mit  Pferden  zu  be- 
treibende Holz-  und  Eisenbahn,  welche 
von  W'ejhybka  in  das  Buschtöhrader 
Kohlenrevier  führen  sollte,  jedoch  wurde 
diese  letzte  Kegung  des  Plerdebahn-Bc- 
triebes  durch  den  lebhaften  Aufschwung, 
welchen  die  Einffllirun;^  des  Ij -coniotiv- 
betriebes  alleutlialbeti  mit  sich  brachte, 
gar  bald  ttberflflgeH.  Durch  das  im  Jahre 
1855  mit  der  k.  k.  priv.  .Staatseisenhalm- 
Gesellschaft  abgeschlossene  Ueberein- 
komnicn,  wonach  mit  dem  Ausbau  der 
von  Wien  nach  Südosten  führenden  Linie 
gleichzeitig  aucli  eine  Verbindung  mit 
den  nördlichen  Sta;its"txthnen  erfolgen 
und  diese  in  den  Betrieb  der  Staatseisen- 
bahn -  Gesellschaft  überzugehen  hatten, 
sowie  durch  die  im  selben  Jahre  der 
Graz-Köflacher  Eisenbahn  und  Bergbau- 
Gesellschaft  ertheilte  Goncession  zur 
Erschliessung  der  Voilsberger,  Lanko- 
witzer  und  Köflacher  Kohlenreviere  mit- 
tels einer  von  Graz  nach  Köflach  und 
von  Lieboch  nach  W'ies  zu  führenden 
Eisenbahn  nebst  Zweiglinien,  wurde  die 
Entwicklung  der  Eisenbahn-Privatunter- 
nehmun^en  innu-^urirt.  In  diese  und  die 
nächstfolgende  Zeitperiode  fallen  Jie 
Herstellung  und  I",t'  iVnang  der  Linien 
Brünn- Rossit/,  Lniz-Lambach-Ginunden, 
Oderberg  -  Dzicüu/.  -  Hielitz,  .Schönbrunn- 
Troppau,  Krakau  -  Dembica,  Dzieditz- 
OSwiecim  und  Trzebinia  sowie  das 
Entstehen  der  AtMsig  -  Teplitzer  Bahn, 
die  Erweiterung  der  Südbahn-Gt)ncession 
fUr  die  Kaiser  Franz-Josef-Orientbahn  und 
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dieConcessionirung  der  Kaiserin  Elisabeth - 
Bahn,  welch  letztere  auf  dte  Verbindung  der 

M  tr  ipnle  mit  den  westlichen  l*n>vin/ti\ 
des  Keicbes  sowie  auf  den  Anschluss 
an  die  bayerischen  Bahnen  bei  Sakburg 
abzielte.  Die  TractMitUhnnii;  ilii  sei  letz- 
teren Linie  verdient,  uamentiK-h  in  ihrem 
ersten  Theile  von  Wien  ab,  einige  Hc- 
achtunfr.  Auf  den  ersten  Blick  möchte 
es  scheinen,  als  ob  die  direete  V  erbindutigs- 
linie  «wischen  Wien  ik  ^I  I.in/  ^lurch  die 
oro-  und  hydroffraphis»,  heu  \  crludtnisse 
ini/.weitelhatt  gegeben  sei,  und  dass  die 
Linie  am  günstigsten  durch  das  regelmässig 
ansteigende  Dtmauthal  zu  führen  wäre. 
Hei  näherem  Eingehen  zeigt  sich  jedoch, 
dass  zwar  die  L  Kvenge  bei  Xussdorf  und 
Kahlenbergcrdi  rt  suwie  das  Tullnerfeid 
der  Bahnltihrmig  keine  nennenswerthen 
Schwierigkeiten  bereite,  dagegen  die  Fort- 
setzung durch  die  Wachau  durchaus  keine 
günstige  wäre.  Es  war  daher  schon  in 
der  ConciSsi.,n<-T'rkunde  vom  Jahre  iH$6 
die  Bestimmung  enthalten,  dass  die  Trace 
«her  St.  Polten  zu  ftlhren  sei.  PUr  die 
Fr.t\^  icklun;:;  dieser  Linie  bi  >t  das  Wien- 
thal mit  semen  sanlten  (Jeländen  bis 
RelcAwinkel  bei  einer  Maximal- Ansteignng 
von  lO^S^oü  Wrhältnisse  dar; 

auf  der  Westseite  des  tmt  einem  .Scheitel- 
tunnel von  307  fff  Länge  durchbrtjchenen 
Wiencrwaldes  nuisste  bei  Einhalt,  ti  4  de« 
Maxinialgefälles  von  lO'/oo  angesichts  des 
tief  eingeschnittenen  Eichgrabens  und 
des  coupirten  Terrains  eine  kunstvollere 
Linien-Entwicklung,  welche  ausser  der 
L'eberbrückung;  dieses  Grabens  auch  noch 
die  Anlage  eines  zweiten,  247  m  langen 
Tunnels  bedini^tc.  gesucht  werden.  Die 
Weiterführung  der  Linie  machte  die 
Ueberbrückung  der  rechten  NebentlOsse 
der  Donau,  ist  der  Laben,  Traisen, 
Ybbs,  Enns  und  Traun,  sowie  die  Ueber- 
schreitung  der  relativ  niedrigen,  zwischen 
den  genannten  Flossen  gelegenen  tertiären 
Wasserscheiden  notluv  eiKÜi;.  Hie  Zeit- 
punkte lUr  die  EröHhung  der  cmzclncn 
Theilstrecken  waren  folgende:  Linz» 
T  ambach  Wien-Linz  1H58,  Lam- 

bach -  Fraiikenmarkt  -  Salzburg  -  Rcichs- 
grenze  1860. 

dem  Jahre  trrtt  div  Südbahn- 

Geseilscliatt  in  den  Vordergrund  der 
Unternehmungen  durch  die  Uebemahuie 


'  des  Betriebes  der  Linie  VVien-Thest 
!  sammt   Nebenlinien    und   der  Tiroler 

I'ahnen    sowie   durch   den  Ankauf  des 
:  Prujcctes  der   Kärntner- Bahn   und  der 
I  Brenner>Bahn.   Mit  dieser  letzteren  ist 
ein   neuer   bedeutender   Fortschritt  auf 
dem  (iebiete  der  Alpcnbahnen  zu  ver- 
j  zeichnen.    Nachdem  die  Strecken  Inns- 
'  brück- Kufstein  und  Hozen-Trient-Ala  im 
Jahre    1S58,    respeclive    1859   zur  Er- 
.  Öffnung  gelangt  waren,   criibngte  noch 
I  das   Zu isclicui^lieii    Innsbruck- Brenner- 
Boztu,  Ulis  die  süd-iiurdhclic  Durchzugs- 
linie durch  das  Land  Tirol  zu  schliessen. 
Bei  Betrachtung  der  topographischen  Ver- 
hältnisse   des  zwischen   Innsbruck  tuid 
Bozen  gelegenen  Alpenstockes  fällt  sofort 
j  das  tief  eingeturchte  Thal  des  Eisack  im 
I  Soden  und  ebenso  das  Flussgebiet  der 
Sill  auf  der  Nordseite  des  Brenneriiasses 
in  die  Augen.    Diese  von  der  Natur 
gebildete   Rinne   entspricht  auch  dem 
Z  -.Lie  der  schon  von  altersher  bekannten 
I  Breiuierstrasse.    Bei   Vergleichuiig  der 
I  relativen  Höhenlagen  von  Bozen,  Fran- 
zensreslc,  Sterling,  (lossensass,  Brenner- 
I  hohe,  Matrei  und  Innsbruck  mit  den  diese 
Orte  trennenden  Horizontal-Entfemnngen 
I  ergibt  sieli,  dass  die  Schwierigkeiten  der 
I  Traccrdülii  uiig  in  der  .Strecke  Liossensass- 
innsbruck  gelegen  sind.   Zwischen  Inns- 
bruck uiil  der  IL  'lien-f  'Ate  von  583  nt  Qber 
;  dem  .Meere  und  vitin  Brennerpasse  mit 
1371  4»  Höhe  liegt  eine  Horizontaldistanz 
I  von  33.000  VI  (vgl.  Abb.  46],  woraus  für 
.  die  Bahnnivellette  eine  Durchschnitts-.Stei- 
gung  von  25"  00  resultirt;  der  Höhendiffe- 
renz zwischen   Brenner  [1371  »«]  und 
I  Gossensass  (io<)4  tn]  entspricht  jedoch 
in  der  directen  Verbindungslinie  von  nur 
8000  m  Länge  ein  Durchschnittsgefälle 
von  38*'/„„.  Diese Durchschnitts-N'eigungen 
sind  |e.l  eh  ohne  Rücksichtnahme  auf  die 
nöthigcn  Zwischen  horizontalen  für  Sta- 
tionsanlagen  ermittelt ;  die  zur  Gewtminng 
der  let/teieii  nueli  erforderlich  werdenden 
Mehrlängen  konnten  auf  der  Nordseite  rela- 
tiv leicht  eingebracht  werden ;  dagegen  war 
auf  dem  Sildhanue  eine  .sehr  weit  reichende 
i  Längenentwicklung  nOthig,  um  das  V^er- 
I  hältnis  von  38%«|  auf  das  seit  dem 
Semmeringbau  durch  die  Pra.xis  .sanctio- 
I  inrte  Ma.ximalmass  von  25"  ,0  zu  rcduciren. 
I  Zu  dem  bei  GebirgsObergangen  sonst  ge> 
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wuhiilicli  gcbiauciUcn  AuskuiiÜsniittel,  den 
Culminationspunkt  durch  TuDiielirung  des 
Stbeitcls  lici  aliziRlriU-icL-n,  konnte  beim 
Brcaucr  au^csiclUs  der  tlacheii  Gestaltung 
des  Sattels  nicht  {regriften  werden.  Schon 
eine  Titfcrlcgun}:;  der  Nivellette  um  nur 
100  in  liatte  eine  Tunnellänge  von  \okm 
eigeben.  So  musste  denn  der  Sattel  in 
seiner  ^ranzen  Höhe  Uberschient  werden. 
Die  Folge  dessen  war  auf  der  Nord- 
seite .eine  Entwicklung  der  Trace  im 
Schtnirathale  bei  St.  Jodok  mit  einem 
Wendetannel  und  die  Rückkehr  der 
Linie  an  der  Lehne  des  Walserthales 
gegen  die  heutige  Station  Gries.  Auf 
der  Sttdsette  wurde  die  Linie  Uber 
ScIielleliLTj,'  an  <\w  SiidlLlme  unterlialb 
der  Hothspitze  in  der  Kichtung  gegen 
das  Pflerschthal  g^ef&brt,  und  mittels  eines 
vollen  Kehrtunnels  an  dieselbe  Lehne 
zurückgewendet ,  so  dass  dieser  Theil  der 
Linie  das  vollendete  Bild  einer  an  dersel- 
ben Lehne  entwickelten  Kehrschleife  bietet 
[vgl.  Abb.  47  und  48].  Auf  diese  Weise 
ist  die  Bahnliinge  Innsbruck-Brenner  auf 
36  km,  die  Läiiij,c  P>i enner- flossensass 
auf  lü  km  küiiiitlich  au.sgeütreckt.  Die 
durch  Kunstbauten  aller  .4rt  interessante 
Bahnlinie  fdhrt  zum  grössten  Theile  im 
Ghloritschiefer-Gebirge,  nächst  Matrei 
jedoch  auf  eine  .Strecke  im  Dachstein- 
kallc;  desgleichen  liegt  der  Wendetunnel 
der  Sfldseite  in  einer  Kalkzone.  Von 
Gossensass  abwärts  fuhrt  die  Bahn  über 
Sterzing  und  Freienfeld  auf  nahezu  flachem 
Terrain;  zwischen  Grasstein  tmd  Franzens» 
feste  ftlhrt  die  Trace  durch  Granit.  Unter- 
halb Brixen  tritt  die  Linie  in  die  zwischen 
mlchtigen  Porphyrgebilden  tief  einge» 
furchte  Eisack-Schlucht,  aus  der  sie  erst 
bei  Bozen  in  das  offene  Etschland  tritt 
Durch  die  infol{;e  der  Terraingeatal- 
tung  zur  Nrith  wendigkeit  gewordene 
Ueberschienung  des  Brennersattcls  ohne 
Anwendung  eines  Scheiteltimnels  kommt 
der  Brenner-Bahn  ein  besonderer  typi- 
scher Charakter  unter  den  übrigen 
Gebirgsbahnen  zu.  Ihr  Culminations- 
punkt  liect  in  einer  Nteere-^lifihe  [1371  >«J, 
welche  weder  duic!»  die  bisher  in 
Oesterreich  erbauten  .•Mpenübergänge 
auf  dem  Semmering  [898  m],  Arlberg 
[131 1  m\  und  Prebichl  [1205  mjJ,  noch 
durch  die  Zukunftslinien  der  Tauem» 


bahn  [1225  m],  des  Predil  [903  m]  oder 
des  Loibl  [813;;/]  Ubertroffen  wird.  [V^. 
Abb.  46  und  5H.] 
j       In  dem  folgenden  Zeiträume,   bis  zu 
I  der  im  Jahre  1867  erfolgten  Eröffnung 
der  Brenner-Bahn,  begegnen  wir  in  Jer 
Tracen-Entwicklung    neuer  Bahnlinien, 
wozu   insbesondere  die  Erzherzog  Carl 
Ludwig  -  Bahn    [Krakau  -  Przemy-il  und 
Wieliczka-Niepolomice],   die  Böhmische 
j  Westbahn   [Prag-Pilsen],  die  Lemberg- 
I  Czeroowritzer  Bahn,  die  Turnau-Kraluper 
I  Bahn,    die   Kaiser   Franz  Josef- Bahn 
[Wien-Eger  und  Gmünd-Prag],  die  Böh- 
I  mische  Nordbahn,  die  Kaschau-Oderberger 
i  Bahn  und  die  Kronprinz  Rudolf-Bahn  ge- 
hören, al  ernials  einem  grossen,  jedoch 
,  mehr  vom  speculativen  und  commerziellen 

Interesse  getragenen  Fortschritte. 
I  Dem  Zeitgeiste  jener  Periode  Rech- 
nung tragend,  hatte  sich  die  Regie- 
rung entschlossen,  die  Tracirong  und 
Pr.  ijeetirnn^-.  namentlich  aber  die  Kosten- 
i  pr.tliHiiiiarjcii  jener  Bahnen,  welche  den 
Genuss  irgend  einer  finanziellen  St aats- 
beihilfe  in  Anspruch  nalitneii,  einteilend 
zu  Uberpiütcn,  und  aus  jener  Zeit  datirt 
die  Creirung  eines  besonderen  Tracirungs» 
Bureaus  bei  der  k.  k.  (ieneral-In.spection 
der  österreichischen  Eisenbahnen. 

Unter  den  oben  auigezühlten  Linien 
verdient  die  Kronprinz  Rudolf-Bahn  wegen 
ihrer  Durchquerung   des  Alpengebietes 
vom   Standpunkte    der  Tracirun;^  eine 
I  besondere  Beachtung.  Von  der  Station 
I  St  Valentin  abzweigend,  fQhrt  uns  die- 
selbe   län^is    der    Knns   aufwärt.s  über 
I  Ste>T,   Klein-Reifling  und  Uieflau,  an 
t  den  tiieils  aus  Schuttablagenmgen,  thetls 
J  aus  Conglomeratbänken  gebildeten  Steil- 

i ufern  vorUber,  welche  mitunter,  so  ins- 
besondere bei  Gross-Reifling  und  Hieflau, 
sehr  umfanijrciehe  Fluss-  und  Lchncn- 
bauten  nothwendig  machten.  VV»n  Hiel- 
lau  aufwärts  tritt  die  Bahn  in  das  wegen 
seiner  grossartigen  Natursch'  nheiten  all- 
bekannte »Gesänse«,  durch  die  von 
steilen  Felswänden  eingeengte  Schlucht 
in  viclfaeheii  künstlichen  Krümmungen 
ihren  W'tg  sucliend,  bald  dem  schäumen- 
den Ennstlussc,  bald  der  steilen  Fels- 
lehne den  nöthigen  Kaum  abzwingend. 
Dem  Ennsthale  über  Admont  noch 
bis  Selzthal  folgend,  wendet  sich  die 
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Trace  von  dort  aus  in  das  Paltenthal 
über  Rottcnmaiin  gegen  die  Wasser- 
scheide bei  Wald  und  fallt  dann  gegen 
St.  Michael  an  die  Mur  ab,  der  sie  bis 
Unzmarkt  aufwärts  folgt,  auf  diese 
Weise  die  östlichen  Ausläufer  der  Tauern- 
kette  umfahrend.  Mit  dem  Aufstieg  Ober 
Scheifling  bis  zur  Wasserscheide  bei 
St.  Lamprecht  verlässt  sie  das  .\turthal 
und  führt  zunächst  längs  des  Olsabaches, 
sodann  entlang  der  ( iurk  und  weiter 
Uber  Glandorf,  St.  Veit  und  Ossiach 
nach  Villach. 


dort  weiter  bis  Abfaltersbach  hin  gestaltete 
sich  jedoch  infolge  der  von  den  Berg- 
hängen herab  bis  in  das  Flussbett  vor- 
geschobenen massenhaften  Schuttablagc- 
rungen  die  Bahnanlage  als  schwieriger 
Lehnenbau.  Unter  vielfacher  .Anwendung 
des  Minimalradius  von  2M4  m  und  der 
Ma.\imalsteigung  von  25"/«  erreicht  die 
Linie  den  Sattel  bei  Toblach  in  einer 
Meereshöhe  von  121 1  vi.  Noch  grössere 
Schwierigkeiten  als  der  .Aufstieg,  bot 
der  Abstieg  längs  der  Kienz  Uber  N'ieder- 
dorf,  Welsbcrg  und  Olang  bis  Hruneck. 


Abb.  4H.   KcbrscbUtfe  der  BrcDoer-Babo  Im  Pflcnichlbalc. 


Die  Fortsetzung  der  Kronprinz  Kudoif- 
Bahn  gegen  .Süden  erfolyte  stückweise 
durch  die  im  Jahre  i8()<S  ertl<issene 
Concessionirung  der  Linie  Tarvis-Laibach 
und  im  Jahre  l86c)  durch  die  Omcessio- 
nirung  der  Zwischenstrecke  Villach- 
Tarvis. 

Vor  das  Jahr  1869  fallen  noch  die 
technischen  Vorarbeiten  für  die  zur  Aus- 
gestaltung des  Sudbahnnetzes  höchst 
wichtige  Fortsetzung  der  Kärntnerlinie 
von  Villach  durch  das  Pusterthal  bis 
zum  Anschlüsse  an  die  Südtirolerlinie 
bei  Franzensfeste.  Von  Villacli  aus  dem 
Laufe  des  Drautlusscs  aufwärts  folgend, 
begegnet  die  Linienführung  bis  Lienz 
keinen  besonderen  Schwierigkeiten  und 
konnte  mit  der  Maximalsteigung  von  5"/,,, 
das  Auslangen  ;;efMnden   werden.  Von 


Colossale,  aus  den  beiderseitigen  Hoch- 
gebirgszüjjjen  stammende,  durch  Wild- 
bäche dem  Hauptthale  zugeführte  Schutt- 
ablagerungen, deren  katastrophenreicher 
L'mgestaltungs-Process  noch  heute  fort- 
dauert, bilden  fast  ausschliesslich  den 
Typus  der  unteren  Thalgelände,  auf 
welchen  die  Bahn  mit  ihren  mannigfachen, 
mitunter  im  grossartigen  Stile  angelegten 
Kunstbauten  hinfuhrt.  Vom  Lamprechts- 
berger  Tunnel  gegen  Bruneck  hin  ist  die 
Linie  mit  dem  Gefälle  von  IO^Iqq  in  einer 
weitausgreifenden,  die  Stadt  Bruneck 
umkreisenden  Schleife  entwickelt.  [V^gl- 
Abb.  49.] 

Auch  in  der  Fortsetzung  bis  Franzens- 
feste ist  der  Lehnenbau  vorherrschend, 
doch  bewegt  sich  die  Bahn  nicht  mehr 
ausschliesslich  im  Schuttgebiete,  sondern 
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ist  zumeist  auf  dem  felsijjcn  Grund- 
gestelle  des  Gcbirtres  fundirt. 

Inzwischen  nahm  der  jene  Zeit 
charakterisirende  Aufschwun)^  auf  allen 

Gebieten  der  finanziL-llLii  ciul  ;iaiiicntlic)i 
der  Eisenlialin-Gründungea  seinen  weite- 
ren Fortganj;  und  dieser  Periode  ver- 
J.mkcii  die  ()cst(.-riL'ii.1iI,SLln.  Nordwest- 
balin,  die  Buscht^hruder  Bahn,  die  Vorarl- 
berger Bahn,  die  Leoben^Vordemberger 
Balm,  die  Linien  Hohenstadt  -  Zöptan 
und  Salzburg  -  llallein,  Ebensec  -  Ischl- 
Ste^,  die  Dox-Bodenbacher  Bahn,  die 
Hr>tc  iKio arisch -'^alizische  Bahn  ,  die 
i>.sUau-I  'i  ii  Jhmdur  Bahn,  die  Dniester 
Bahn,  die  I'ilsen-Friesener  Bahn,  die 
M;ihri«^ch-schle.-<isLlic ( '.iitr.il'iahn,  die  Un- 
(^arische  Wcstbaliu  uiiJ  viele  zwischen 
den  Hauptbahnen  einfjesehaltefe  Ver- 
bindungs*  und  Nebenlinien  ihr  Ent- 
stehen. 

In  welch  rapider  und  bis  zur  l'eber- 
hastung  reichender  Weise  sich  die  Privat- 
Unternehmungen  datnali}rcr  Zeit  bei 
Aiifs;t.llunjr  und  V'crwerthunj;  neuer 
Bahnprojectezu  überbieten  suchten,  ist  aus 
nachstehender  Tabelle   zu  entnehmen, 


Im 
Jahre 

Anzahl 
der  erfhetlten 

Hl  \\  :I1i^miirfn 
zutccluii&vlicn 
Vfiiarbeiten 

i  Im 
Jahre 

Anzahl 
der  ertheilten 

Bewilligungen 
zuteohnischeit  • 
\'i)rarheiten  ' 

1866 

6 

1882 

« 

1S67 

16 

18S3 

i8(kS 

1884 

89 

1869 

146 

1885 

83 

121 

18X6 

'M 

1871 

'''.^ 

1887 

78 

1872 

99 

18S.S 

40 

61 

1  1889 

53 

1.S74 

II 

1890 

68 

i«75 

i8yi 

55 

1S76 

'  ! 

[  iS^i 

67 

18-7 

8  ! 

1893 

8(> 

187.S 

10 

lHf,4 

105 

187 » 

8 

1895 

»37 

1880 

60 

1H96 

82 

'  isSl 

i>')7 

"5 

worin  die  von  der  Kc';^ierun';  pro 
Jahr  ertheilten  Bewilligungen  zur  Vor- 
nahme technischer  Vorarbeiten  verzeichnet 


sind.  Diese  bis  auf  die  neuere  Zeit  ft>rt- 
gesctzte  Tabelle  gibt  auch  Aufschluss 
Über  die  der  Ueberproduction  folgende 

I  Reaction  sowie  Ober  die  späteren  Fluctua- 
tit'iicn  tkr  riitcrnehmungslusl. 

I  Ein  höchst  wichtiges  und  im  Allge- 
meinen sehr  nothwendiges  Correctiv  der 
oben  ci  w  rnititcti  ^\•^L•rl^^^t^m^,  mit  welcher 
an  die  Verlassung  und  Vorlage  der  Traci- 
runjrs-Operate  seitens  der  speculirenden 
Frivatunternehmungen  ifeschritten  wurde, 

^  lag  in  der  vom  4.  Februar  1S71  datirten 
Handelsministeriai-Verordnun<r,  in  wel- 
cher nicht  nur  die  nussere  Form  der  zti 
cislaltendcu  l'rujccls- Vorlagen,  sondern 
insbesondere  auch  der  Vorgang  bei  der 
Verfassung-  Jci  I'iiijecte  sowie  der  sach- 
liclic  Inhalt  der  ilazu  gehörigen  Behelfe 
in  fester  Norm  vorgeschrieben  wurde. 

I       Von  jener  Zeit  datirt  auch  ein  allge* 

1  meiner  Fortschritt  in  der  geodätischen 
Methode  der  Terrain- Aufnahme.  Der  bis 

,  dahin  allgemein  gebräuchliche  Vorgang, 

I  wonach  zunächst  eine  dem  Durchschnitts- 
•iefälle  entsprechende  Entwicklungslinie 

I  in  der  Natur  ausgeinittelt  und  dann  durch 

!  entsprechende  (Juerprofile  die  Terrain- 
ge>taltniii»  charakterisirt  winJc.  lieferte 

1  jedesmal  nurdas  topographische  Bild  eines 

'  relativ  schmalen  Terrainstreifens.  Wo  es 
sicli  derniKicli  um  die  Aufria!mie  eines 
ausgebreiteten  l  erntoriums  handelte,  wie 

t  dies  bei  complicirter  Rodengestaltung 
und  steiler  (geneigten  Lehnen,  insbeson- 

I  dere  aber  überall  dort  der  Fall  ist,  wo 
die  Möglichkeit  sehr  verschiedener  Tracen» 
führunt;en  [Varianten]  vorüvt^i,  irscheinT 
die  frühere  .Methode  sehr  zeitraubend 
und  vielfach  auch  iinzulan<;lich.  l'eber 
die  Sehwierijfkeiten,  welche  das  directe 
Messen  mit  Kette,  Sliiben  oder  Biindern 
in  gefährlich  zu  betretendem  Terrain 
mit  sich  brachte,  half  man  sich  schon 
in  froherer  Zeit  durch  trigonometrische 
und  optiselie  Distanzmessungen  verschie- 
dener Art.  Eine  rationellere  und  fUr  alle 

'  F&lle  verwendbare,  Überdies  auch  viel 
schneller  zum  Ziele  führende  Methode 
kam  vom  Jahre  1871  an  in  allgemeinen 
Aufschwung.  Die  verschiedenen  Einzel- 
irbeiten,  welche  diese  neue  Methode, 
von  den  Feldarbeiten  angefangen  bis 
zur  Vollendung  der  planlichen  Darstel- 

1  lung  des  Terrains  umfasst,  werden  mit 
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dem  Namen  »Tachymetrie«  bezeichnet. 
Diese  Methode  der  Tenrainaulhatime  be- 
ruht auf  dem  Principe,  dass  von  einem 
seiner  Höhenlaj^e  und  Situirung  nach 
bekannten  Punkte  aiw  mit  Hilfe  eines 
sogenannten  Universal-Instrunicntes  [vgl. 
Abb.  50  und  52J,  welches  durch  ein  mit 
Doppelfäden  adjustirtes  Fernrohr  als 
optischer  Distanzmesser  luid  ^Icichzeitijj 
zur  Ablesung;  von  Horizontal-  und 
X'erticalwinkeln  verwendbar  ist,  jeder 
belicbif^e  andere  Punkt  Terrains 
yleichlalls  seiner  Höhenlage  und  Situi- 
rung  nach  flxirt  werden  kann,  sobald 
auf  diesen  Punkt  eine  gleichmässig 
eingetheilte  und  bezifferte  [sogenannte 
ablesbare]  Latte  [vgl.  Abb.  51]  postirt 
wird.  Mittels  dieses,  noch  durch  einige 
Hil^nstrumente  [Rechenschieber  etc, 
v<il.  Abb.  53  —  55]  unterstützten  Ver- 
fahrens, lässt  sich  aus  den  zu  Papier 
gebrachten  und  mit  H»hen-Cftten  be- 
schriebenen Punkten  in  jedem  be- 
liebigen Massstabe  ein  sogenannter 
Schichtenplan  verfiassen,  welcher  die 
Terrain-C-onfiguration,  je  nach  Me- 
dUrfnis  mit  mehr  oder  weniger  Cic- 
nanigkeit  durch  Isohypsen,  das  ist 
durch  Linien  gleicher  Hi'ihenlage,  zur 
Darstellung  liringt.  Nachdem  diese 
Darstellungsweisc  stets  derart  einge- 
richtet wird,  dass  die  Schichtenlinien 
diircli.ius  «bleichen  V'erticalabsthnden 
entsprechen,  so  können  in  solchen 
Plänen,  welche  überdies  auch  alle 
Grenzlinien  der  Feld-  und  \\  aldcul- 
turen,  alle  Clebäude.  drüben,  Flüsse 
etc.  enthalten,  unter  Zuhilfenahme 
von  Zirkel  und  Massstab  alle  jene 


Messoperatiunen  durchgeführt  werden, 
welche  frflhcr  der  Ingenieur  mit  seinen 

Gehilfen  auf  dem  Terrain  selber  von 
Fall  zu  Fall  verrichten  musste.  Mit 
Ziricel,  Lineal  und  einer  Auswahl  von 

Curven-Schablonen  lassen  sich  daher  in 
solchen  Schichtenplänen  auch  alle  Va- 
rianten der  neuen  Bahntrace  studiren, 
welche  irt^endwie  in  Betracht  kommen 
können,  ohne  dass  für  jede  neue  Variante 
abermalige  Terrainaufnahmen  nöthig 
wären,  wie  dies  bei  der  früher  gebräuch- 
lichen Aufnahmsmethode  so  häutig  der 
Fall  war. 

Die  erste  grosse  Arbeit,  welche  in 
Oesterreich  mit  Anwendung  dieser  neuen 
Methode  durchgeführt  wurde,  ist  die 
Tracirung  der  Arlberg-Bahn,  welche 
Ober  Auftrag  des  k.  k.  Handels- 
niiuisteriuins  durch  die  k.  k.  General* 
Inspection  der  österreichischen  Eisen- 
balmen  im  Jahre  1871  begonnen 
wurde. 

Bei  Lösung   der  gestellten  Auf- 
gaben, Innsbruck  und  Bludenz  mit  einer 

directen,  ausschliesslich  auf  österrei- 
chischem Ck-biete  liegenden  Bahnlinie 
zu  verbinden,  musste  zunSchst  von  der 
allgemeinen  Frage  ausgegangen  wer- 
den, welche  Wege  bei  L'eberquerung 
des  zwischen  Tirol  und  Vorarlberg  ge- 
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lagerten  Gebirgsstockes 
Obeiluu^it  in  Betracht 
kommen  können.  Xacl» 
den  allgemeinen  topogra- 
phischen Verhältnissen 
war  sofort  zu  erkennen, 
dass  die  Hauptschwierig- 
keiten sich  zwischen  Blu- 
denz  und  Landeck  häu- 
fen. In  diesem  Bereiche 
boten  sich  bei  näherer 
Betrachtung  nur  zwei 
Hauptübergänge:  ent>\'e- 
dcr  durch  das  Müntafoii- 
th.d  und  nach  ücberstei- 
gung  des  ZeyneS'Joches 
durch  das  Patznauner» 
thal,  oder  durch  das 
Klosterthal  über  den  .Ari- 
berg  und  weiter  durch 
das  Stanzerthal.  DieEnt- 
sclicidiuig  dieser  Vorfrage 
l>edurl'te  zunächst  eines 
generellen  Studiums,  wel- 

chi.s  die  Miilu-nlage  der 
Culminationspuukte,  die 
Länge  der  beiden  Linien 
und  namentlich  jene  der 
Scheiteltunnele,  die  zu 
bewältigendenSteig^ungs- 
Verhältnisse,  ausserdem 
aber  auch  die  geolugi- 
scliLi).  klimatischen  sowie 
alle  die  allgemein  bau- 
lichen Schwierijifkeiten 
beeintlussenden  .Momente 
tUr  beide  Altemativtälle 
in  Vergleich  zu  ziehen 
hatte.  Vm  die  zur  Be- 
antwortung der  erwähn- 
ten Vorfragen  erforder* 
liehen  Daten  zu  erlangen, 
wurden  unter  Zuhilfe- 
nahme der  besten  vorhan- 
denen kartograpbisclieri 
Werke  sowie  durch  Ivirt)- 
metrische  Aufn  a  h  u  i  c  n  und 
Vomivellements  die  relativen  Höhenlagen 
der  massgebenden  Tunkte  ermittelt; 
ebenso  wurden  die  ^coldi^iscliLii  und 
klimatischen  Verhältnisse  durch  zahl- 
reiche Reo^oscirungen  und  Beobacfa* 
tunken  fttr  beide  Alternativen  eingehend 
studirt. 


Ein  hierauf  basirter  gegenseitiger 
Veigleich  gab  folgende  Resultate: 

I.  Für  den  Arlberg: 

Uüige  der  directen  Linie  zwischen 
Landeck  und  Bludenz  69  km;  Höhen* 

läge  des  Arlbergsattels  1780  ;/;  über 
dem  Meere;  Länge  des  Scheiteltunnels 
S'5  bis  ia-4  km  je  nach  Wahl  der 

Hrihcn!.i<ic  der  Nivellette  von  1453  bia 
1200  III  über  dem  .Meere. 

II.  Für  das  Zeynes-Joch : 

Länge  der  directen  Linie  zwischen 
Landeck  und  Bludenz  74  km  \  Höhen- 
lage des  lietsten  Sattels  1865  m  Uber 
dem  Meere;  Länge  des  Scheiteltunnels 
im  Minimum  16  km;  Höhenlage  der 
Nivellette  1390  m  Ober  dem  .Meere. 

Wenn  schon  diese  ziffermässigen 
Daten  fOr  die  Wahl  der  Arlberglinie 
sprachen,  so  Hessen  die  ungünstigen  geo- 
logischen und  klimatischen  Wrhältnisse 
des  Zeynes-Joches  sowie  die  durch 
häufige  Murbrflche  und  Lawinengänge 
gefährdeten  Lehnen  des  Montafoner  und 
Patznaunerthales  in  unserer  Vorfrage 
keinen  weiteren  Zweifel  mehr  flbrig; 
bei  den  weiteren  Studien  konnte  nur 
mehr  die  Arlberglinie  in  Betraclii 
kommen. 

Die  mit  grosser  Energie  unternomme- 
nen tachymetrischen  Terrainaufnahmen 
im  Kloster-  und  Stanzerthale  wurden 
aber  beide  Lehnen  und  den  zwischen- 
1  legenden  Thalgrund  ausgedehnt;  den- 
sell"'en  gingen  detaillirte  geolni;ische 
Studien  sowie  eingehende  Erhebungen 
über  die  Niederschlags»  und  Schnee- 
verhältnisse, (Iber  .Muren  und  Lawinen- 
gänge und  Uber  die  Ergiebigkeit  der 
WasserzuflQsse  zur  Seite.  Auf  Grund 
dieses  umfangreichen  Materials  eifol^;- 
ten  sodann  die  eigentlichen  TracLstudien, 
bei  welchen  für  die  ottene  Rampen- 
strcckf  P)ltulcii/- Ai  Ihcrg  drei,  für  die 
Uslranipe  z\\  ci  \  arianten  in  Betracht 
gezogen  werden  mussten.  Die  SteigungS" 
Verhältnisse  auf  der  Ostseite  erwiesen 
sich  schon  durch  das  natOrliche  Thal- 
gefälle relativ  günstig,  so  dass  nur 
zwischen  der  sonn-  und  schattseitigen 
Lehne  die  Wahl  zu  treffen  war.  Dagegen 
eru  iesL  ii  sich  die  ( icfällsv  erhältnissc  des 
Kosanathales  sehr  ungünstig,  weshalb 
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drei  jjanz  verschiedene  Varianten  studirt 
und  in  gegenseitij^en  \'ergleich  gezogen 
wurden,  und  zwar  : 

1.  Eine  Linie  an  der  sonnseitigen 
Lehne  mit  33"/oo  Ansteigung  und  einer 
Länge  von  29*3  kni  zwischen  Bludenz 
und  Stuben. 

2.  Eine  um  4  km  längere  Linie 
zwisclien  denselben  Anschhisspunkten, 
jedoch  mit  Anwendung  von  Kreiskehren 
bei  einer  Steigung  von  ly^Q^,. 

3.  Eine  Linie  mit  29''/oo  Ansteigung 
in  directer  Richtung,  wobei  jedoch  die 
Tunnel-Nivellette  um  circa  200  ;//  tiefer 
als  bei  den  Linien  l  und  2,  daher  auch 
der  Tunneleingang  nicht  bei  Stuben, 
sondern  bei  Langen  gedacht  war. 

Für  die  Trace  des  Scheiteltunnels 
wurden  fünf  verschiedene  Fälle  studirt, 
und  zwar : 

aj  Mit  Anlage  des  Tunneleinganges 
nächst  Stuben  [1406  m  über  dem  Meere) 
und  des  Tunnelausganges  im  Arlthale 
[145 1  tn  über  dem  Meere]  bei  einer 
geraden  Länge  von  5*5  km  und  einer 
Bauzeit  von  elf  Jahren ; 

bj  mit  Beibehaltung  derselben  Tunnel- 
Portale  wie  früher,  jedoch  gebrochener, 
6*4  km  langer  Trace,  welche  die  Anlage 
zweier  Ililfsscluichte,  und  somit  die 
keducirung  der  Bauzeit  auf  sieben  Jahre 
ermöglichen  sollte ; 
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c)  mit  Anlage  des  Tunnel-Portales 
nächst  Stuben  in  der  Meercshöhe  von 
14 10  m  und  des  Tunnelausganges  in 
der  Marchthalschlucht  oberhalb  St. 
Anton  [1368  Ml  Uber  dem  Meere]  bei 
gebrochener,  6  8  km  langer  Trace,  wel- 
che die  .Viilagc  zweier  HilfsschUchte  er- 
möglichte und  für  7'/i  Jahre  Bauzeit 
berechnet  war; 


o 
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I  tl)  mit  dem  Tunneleingange  bei  Stu- 
ben [1410  m  über  dem  Meere]  und  dem 
Ausgange    in    der    .Moccaschlucht  bei 

I  St  Anton  [1330  m  über  dem  Meere] 
in  gerader,  j  b  km  langer  Trace  mit 
einem  Hilfsschachte  und  einer  Fiauzeit 
von  S"/,  Jahren; 

f)  mit  dem  Tunneleingange  bei 
Langen  [1210  m  Uber  dem  Meere]  und 
dem  Ausgange  bei  St.  Jacob  [1260  ;;/ 
über  dem  .Meere],  bei  einem  12  4  km 
langen ,  in  seiner  Richtung  zweimal 
gebrochenen  Tunnel,  dessen  Bauzeit  mit 
Zuhilfenahme  von  drei  Schächten  auf 
8  7»  Jahre  veranschlagt  war. 

Bei  Berechnung  der  obigen  Bauzeiten 
waren  die  beim  Baue  des  Mont  Cenis- 
Tunnelsmit  maschinellerKraft  betriebenen 
Gesteinsbohrer  und  die  beiderseits  des 
Arlberges  zu  diesem  Zwecke  zu  Gebote 
stehenden  Wasserkräfte  als  Grundlage  an- 
genommen. Wiederholte,  aus  Männern 
der  Bau-  und  Betriebspraxis  zusanmien- 
gesetzte  K.\pertisen  sprachen  sich  im 
Interesse  des  künftigen,  möglichst  unge- 
störten Bestandes  und  Betriebes  der  Bahn 
für  die  tiefste,  somit  längste  Tunnelanlage 
aus ;  bezüglich  der  Zufahrtsrampen  wurde 
die  westliche  mit  29'yoo»  östliche  mit 
^S'/oo    .Ntaximalsteigung,    und    für  den 
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Minimal -Carvenradius   das  Mass  von 

Bekanntlich  gelanpfte  bei  dem  im 
Jahre  1880  begonnenen  Hnii  ein  zwischen 
den  Tnnncl-F'ortalen  bei  St.  Antt)n  und 
Stuben  gelegener,  10.240  ;//  lantjer,  in 
voUkommen  gerader  Richtung  liihrender 
zweigdeiiiger  Tunnel  zur  AusfOhrung. 
Die  bei  den  Zufahrtsrampen  thatsBcMich 
in  Anwendung  gekommenen  Ma.ximal- 
Neigungsverhältnisse  betragen  auf  der 
Westseite  3oV»o.  auf  der  Ostseite  a57oo- 
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Der  luangritVnalnne  iles  Tunnelbaues 
hatte  noch  eine  besondere  gec»dätische 
Arbeit  voranzugehen,  d.  i.  die  Absteckung 
und  Fixirung  der  Tunnelaxe.  Die  bei  ge- 
ringeren Tunnellängen  und  unter  günsti- 
geren Tmainverhältnissen  sonst  übliche 
Methode  der  Tunnelaxen-Fixinmg  durch 
diiccte  Absteckung  oder  mit  Iiiitc  eines 
relativ  kurzen  Pol^'gunzuges  auf  Grund 
einer  gemessenen  Basis  konnte  beim 
.Ariberi^  nicht  in  .\n\vendung  kommen : 
viehnehr  musste  angesichts  der  bedeuten- 
den Tunnellange  von  mehr  als  10  km 
sowie  auch  in  .Anbetraclit  der  ungünstigen 
Terraingestaltung  des  zwischen  den  bei- 
den, in  tiefen  Thalfalten  gelegenen  Tunnel- 
Portalen  sich  erhebenden,  mitunter  sehr 
schwer  gangbaren  CJcbirgsstockes,  zur 
Triangultrung  geschritten  werden,  wozu 
das  vom  k.  k.  militär-geographischen 
Institute  behufs  einer  I^nde«vennessung 


I  angelegte  Triangulirungsnetz  eine  sehr 
'  willkommene  tmd  sichere  Basis  darbot. 
Mittels  wiederholter  Winkehnessnngen 
w  urden  zunächst  nach  dem  l'otheimt'schen 
Probleme  die  geographische  Fireite  und 
Länge  der  beiden  Tnnnel-Anschlagpunkte, 
beziehungsweise  deren  Lage  im  Triangu- 
lirungsnetze  durch  Coordinaten  festgestellt, 
hieraus  der  Richtungswinkel  der  Tunnel- 
axe sowie  deren  Länge  berechnet.  Behufs 

•  schärferer  Controle  dieser  Arbeit  wurde, 
i  von  der  Ostseite  aus  beginnend,  die 

Richtimg  der  Tunnelaxe  (Iber  das  Hebirge 
hinweg  bis  zum  VVestportule  und  darüber 
hinaus  vertSngert,  dinvh  Ausstecken  der 
,  geraden  Linie  übtr  das  Ciebirge  hinweg 
I  nach  erzielter  Comcidenz  der  Resultate 
die  beiderseitigen  Observatorien  fixirt  und 
mittels  Kepere[Mnil<ten  versichert. 

Bei  der  Berechnung  der  Kosten  und 
I  der  Bauzeit  für  diesen  tiefliegenden  Tunnel 
wurden  die  mittlerweile  beim  Bau  des 
Gotthard-Tunnels  gewonnenen  günstigen 
Erfahrungen  zugrunde  gelegt,  nach 
welchen  sowohl  mit  der  durch  com- 

•  primirte  Luft  betriebenen  Percossions- 
Bt >lirm aschine  von  Ferroux,  als  auch  mit 
der  seit  1877  bekannt  gewordenen,  durch 
einen  Wasserdruck  von  80— loo  Atmo- 
sphären bewegten  Drclibohrmaschine  von 
Brandt  ein  durchschnittlicher  Fortschritt 
des  Stollenvortriebes  von  3  »1  pro  Tag 
erzielt  werden  konnte. 

.Als  ein  h^ortschritt  auf  dem  (icbiet 
der  Tracenlegung   ist   die  bei  der  Aus- 

i  führung  der  .Arlberg-Bahn  in  Anwendung 

'  gekommene  und  in  der  Folge  für  alle 
Bahnanlagen  zur  Norm  erhobene  Aus- 

I  gleichuiig  der  Niveliette  zu  verzeichnen. 

'  Ausgehend  von  der  Thatsache,  dass  £e 
Bewe>;uiig  der  Fahrbetriebsmittel  in  den 
Bahnkrilnimimgen  wegen  der  vennehrten 

I  Reibung  und  in  den  Tunnelstrecken  wegen 
der  feuchten  .Schienenoberlläche  einen 
grösseren  Widerstand  erfährt  als  in  den 

I  geraden  offenen  Strecken,  verfolgt  die 
erwähnte    .\usg1eichung    der  Xivellette 

I  bekanntlich  den  Zweck,  die  Schwankungen 

I  der  Zugswiderstände  auf  (»rund  eines 
speciellcn  (  lalcüls  iladntch  niiiglichst  aus- 
zugleichen, dass  die  auf  die  (iesammt- 
länge  entfallende  Durchschnittssteigung 
in  den  Bogcnstreckcn  nach  dem  Masse 
des  Curvenradius  und  in  den  Tunnel- 


Digitized  by  Google 


Tracirung. 


199 


strecken  entsprechend  deren  Länge  er- 
mäs.sitft,  dagegen  in  den  geraden  Strecken 
im  proportionalen  Verhältnisse  vergrössert 
wird.  Ein  weiterer  l'ortschritt  lag  auch  in 
der,  den  ruhigeren  Gang  der  Fahrhetriebs- 
niittel  bezweckenden  Anordnung  parabo- 
lischer Uebergangs-Curven  bei  den  Bogen- 
Ein-  und  Ausläufen  an  Stelle  der  schon 
viel  früher  gebräuchlichen  Korbbogen. 

Derselben  Zeitperiode,  wie  die  Vor- 
arbeiten   für   die    Arlberg  -  Hahn,  ent- 


nbte  ihre  verhängnisvolle  Rückwirkung 
auch  auf  die  Bahnuntemchmungen  aus. 
Zwar  nahm  der  Ausbau  der  damals 
schon  concessionirten  und  finanziell 
sichergestellten  Bahnlinien,  worunter  die 
.Salzburg-Tiroler  Bahn,  die  Mührisch- 
schlesische  ( lentralbahn,  die  Wien-Potten- 
dorf-Wiener-Neustädter Bahn  und  ver- 
schiedene Nebenlinien  grösserer  Bahn- 
unternehmungen zählen,  seinen  unge- 
störten Verlauf;  für  die  Greirung  neuer 


Abb.         TacbyKriiiiiinetrixctacx  liltj  Je«  RckbeDttcIn«. 


Stammt  auch  die  Localbahn  von  Nuss- 
dorf  auf  den  Kahlenberg,  der  erste  Re- 
präsentant einer  Zalinradbahn  in  Oester- 
reich. Dieselbe  ist  nach  dem  System 
Riggenbach,  mit  normaler  .Spurweite, 
einer  Maximal-Steigung  von  100"  und 
dem  Minimal-Curvenradius  von  180  ni 
angelegt. 

Mittlerweile  dauerte  der  schon  im 
Vorhergehenden  erwähnte  allgemeine 
Aufschwung  auf  dem  Gebiete  neuer 
Bahnunternehmungen  noch  bis  gegen 
das  Jahr  1S73  an.  Die  um  diese  Zeit 
in  allen  Zweigen  industrieller,  wirth- 
schaftlichcr  und  namentlich  finanzieller 
Thätigkeit   eingetretene   schwere  Krisis 


Linien  war  jedoch  jede  Unternehmungs- 
lust geschwunden,  so  dass  .sich  die  Re- 
gierung veranlasst  fand,  die  Mittel  für 
Eisenbahnbauten  unter  Benützung  des 
öffentlichen  Creditcs  zu  bcschatTen.  — 
Auf  Grund  des  im  Jahre  1873  erlassenen 
Gesetzes  wurden  zutiäclist  Spccial-Cre- 
dite  für  den  Bau  der  Istrianer  Bahn,  der 
Tarnow-  Leluchi'>wer  Bahn,  der  Dalma- 
tiner Bahnen  und  der  Linie  Rakonitz- 
Protivin  bewilligt.  In  den  bis  zum  Jahre 
1H76  reichenden  Zeitraum  fällt  noch  die 
Erweiterung  der  ( loncession  der  Kron- 
prinz Rudolf-Bahn  für  die  Linien  Villach- 
Tarvis,  Hieflau-Eisenerz  und  Salzkammer- 
gut-Bahn, ausserdem  für  Leober.sdorf-.St. 
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Pölten  mit  Zwciglinicn nach  GntL  iistcin  und 
Gaming ;  in  das  Jahr  i  ^78  fällt  die  Conces- 
sions-Verleihuntr  für  die  Eisenbahn  Wien* 
Aspang.  —  Das  Jahr  iHjq  bezeiclmet  ein 
vollkommener  Stillstand  der  Privatbcstre- 
bungen  und  beschränkte  sich  der  Zuwachs 
neuer  Tracen  auf  die  in  Staatsre^te  unter- 
nommene Hersteiluug  von  Tiit  vis-l'untaiel, 
Unterdrauburfi-Wolfsbcrg,  Mürzzuschlag- 
Neuberg,  Krit^sJorf  -  Römerstadt  vmd 
Ebersdort'-W'ürhciithah 

Ein  neues  l-'M  der  allmählichen  Ent- 
nncklung  fanden  die  Privatunteruehmuii- 
gen  erst  wieder  mit  dem  im  Jahre  1S79 
erflossenen  Localbahn-Gesetzc,  welches 
sowohl  für  die  Concessionirung  als  auch 
f&r  Anlage,  Ausfahrung  und  Betrieb  von 
I.ocalhalmcn  umfasscndu  {''licicliterun^^en 
gewälu'te.  Diesem  zunächst  nur  für  drei 
Jahre,  nachher  jedoch  fär  eine  längere 
Gilti<;keitsdauer  erstreckten  Gesetze  ver- 
dankt eine  sehr  grussc  Anzahl  theils 
normal-,  theils  schmalspuriger  Local- 
bahnen  in  fa^^t  allen  Ländern  der 
Monarchie  ihr  Kautehen. 

Inzwischen  hatte  der  allmähliche 
Wiederaufschwung  der  Eisenindustrie  das 
schon  früher  geftlhlte  Bedürfnis,  die  um 
die  Gewinnung  und  Verhüttung  der 
Bergproducte  des  steirischen  Erzberges 
beflissenen  Orte  Eisenerz  und  Vordem- 
berg mittels  eines  direeten  Schienenweges 
zu  verbinden,  zur  unabweislichen  Nolh- 
wendigkeit  gesteigert.  ■ —  Wohl  waren 
zur  Herstellung  dieser  Verbindung  schon 
wiederholt  Tracenstudien  unternommen 
worden,  die  Realisinmg  einer  Adhäsions- 
bahn <;cbeiterte  jedoch  an  der  Ungunst 
der  örtlichen  Verhältnisse.  Zwiseheu  der 
in  einer  Meereshöhe  von  692  //;  ;j:elcgcnen  ! 
Ausgangsstatiun  Eisenerz  und  dei  in  der 
iMeeres-(  ;ote  von  768  m  gelegenen  Aii- 
schlussstatiou  Vordcniberg,  welche  eine 
directe  Horizontal-£ntfemung  von  kaum 
13  km  trennt,  erhebt  sich  der  Frebichl- 
pass  mit  der  Höhenlage  von    1230  ;». 

Die  bei  Anwendung  des  Adhäsions-  < 
Systems  relativ  günstigste  Trace  hätte  I 

ihren  Aufstieg  von  Eisenerz  .r.:s  /unächst 
mit  einer  Entwicklung  lu  der  Ranisau 
und  im  hinteren  Erzbergthale,  und  nach  I 
HttrchSrechung  des  Reichensteines  mittels 
enies  4000  w  langen  Tumiels  ihren 
Abstieg  mit  einer  Entwicklung  im  GOss»  | 


bach-  und  Krunipenthal  gefunden.  Diese 
circa  ib  km  lange  Linie  hätte  an  die 
Leoben- Vordernberger  Bahn  bei  Hafiiing 
angeschlossen  und  sonach  ihren  eigent- 
lichen Zweck,  die  Einbeziehung  der 
I  Vordernberger  Werke,  gänzlich  verfehlt, 
weshalb  auch  die  Oosterreichisch-alpine 
Montan -Gesellschalt  \oa  dieser  Aus- 
führung abstand. 

Die   ttntcrdess   in   anderen  Ländern 
mit  dem  Al>t'.sehen  gemischten  Betriebs- 
,  Systeme  erzielten  (günstigen  Erfahrungen, 
j  welche  bei  gleichzeitiger  Nutzbarmachung 
'  der  Adhäsion  und  der  Zahnstange  die 
Bewältigung  grosser  Nutzlasten  auf  sehr 
I  starken  Steigmigen  gewährleistete,  führten 
I  endlich  zur  rationellen  Lösung  der  ge- 
stellten Aufgabe. 
I       Auf  Grund  der  im  Jahre  lö88  er- 
I  flossenen  Concession  wurde  die  normal- 
spurige  Verbindungslinie   fnr  gemischtes 
Betriebssystem  hergesuUt ,  dieselbe  er- 
hebt sidi  von  Eisenerz  aus  unter  wieder- 
j  hoher  Anwendung  des  Steigungsverhält- 
nisses  von    71  "/i)o    "'»d   des  iMinimal- 
j  Krümmungshalbmessers  von  180  OT  an 
den    Hängen    der   Ranisau,  durchfährt 
nach  einer  vollen  Wendung  im  hinteren 
Erzbergthale  den  Erzbcrg  mittels  eines 
1  1394  in  langen  Tunnels  und  nach  weiterer 
I  Ansteigung  im  Hochgerichtsgraben  den 
Prebichlpass  mit  einem   5')i  in  langen 
•  Tunnel,  worauf  sie  sich  au  der  linken 
I  Lehne  des  Vordernberger  Thaies  zur  An- 
schlussstatiiMi    ^^  irdernherg  herabsenkt. 
1  Die  Länge  der  Linie  beträgt  20  Arm,  der 
I  Culminationspunkt   im  Prebichi-Tunnel 
liegt  in  der  Mct-res-Cöte  von  1205  >M. 

Zur  Abwehr  der  dem  Balmbetriebe 
aus  dem  I.awinengebiete  des  Kcichen- 
strincs  drohenden  Gefahren  et  schien  die 
Anlage  umfassender  Sciiutzbauten  nöthig, 
woraus  sich  die  Nothwendigkeit  einer  bis 
in  die  Hochregion  reichenden  Terrain- 
aufnahme ergab ;  hiebci  kam  ausser 
dem  tachymetrischen  auch  das  photo- 
grammetri&che  Verfahren  in  Anwendung. 
Das  Wesen  der  gegenwärtig  noch  im 
Eiitwicklunnsstadium  belindlichcn  Photo- 
grammetrie  besteht  bekanntlich  darin, 
dass  von  zwei  oder  mehreren  ihrer 
.Situirung  und  f  iTilu  lii.i^e  nach  bekannten 
Punkten  aus  photographische  Bilder  dos 
betreffenden  Gebietes  hergestellt  werden, 
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aus  welchen  äich  nach  Identificirung  mar- 
kanter Terrainpunkte,  auf  Ähnliche  Weise 

wie  liei  der  Messtischaufnalinie,  durch 
Rayoniren  und  Schneiden  oder  auf 
sonstigem  graphischen  Wege  eine  mehr 
oder  minder  präcise  Charakterisirung  der 
Bodengestaltung  entwickeln  und  in  Form 
von  Schichtenplänen  darstdlen  lässt. 

Dem  bisher  im  retrospectiven  Sinne 
verfolgten  Theile  des  Entwickluntjsganges 
der  österreichischen  EisenbahnUnien  reiht 
sich  noch  die  Betrachtung  Aber  die  der 
nächsten  Zukunft  vorbehaltencn  rraj^cu 
jener  Bahiitracen  an,  welche  die  Ver- 
bindung des  Seehaiens  von  Triest  mit 
den  nördlichen  und  nordwesdichen  Pro- 
vinzen des  Reiches  bezwecken.  Bei 
Betrachtung  der  allgemeinen  gengraphi- 
Bchen  Lage  dieses  Emporiums  Oster- 
reichischen Seehandels  fällt  sofort  in  die 
Augen,  dass  die  directe  Scbienenverbin- 
dung  gegen  Norden  durch  mehrere 
mächtige  Clebirjrssv  stenic  erschwert  wird, 
deren  Hauptriciituug  von  Üst  nach  West 
verläuft.  Es  sind  dies  zunSdist  die 
Ketten  der  Juliseben  Alpen  und  der 
Karawanken,  weiter  nördlich  die  Tauem. 

Die  im  Laufe  der  letzten  Jahre  seitens 
der  I\e<:ienmg  unternommenen  Tracen- 
Studien  und  Projectiningsarbeiten  uni- 
fassten  ein  sehr  vielseitiges  und  reich- 
haltiges M.Ucriale  dir  die  I.r-suiii;  der 
gestellten  tgcluiisclicu  l'iuj^ciä.  ISci  der 
Aufstellung  der  Projecte  wurde  an  dem 
Grundgedanken  festgehalten,  dass  die 
intendirten  Hahnlinien  nicht  den  Local- 
bedürfnissen  der  durchzogenen  Länder- 
gebiete, sondern  den  Zwecken  tines 
grossen  Durchzngsverkehres  zu  dienen 

haben  Uelduil. 

FOr  die  Ueberquerung  der  Tauem 
wurden  zehn  verschiedene  Varianten 
Stttdirt,  welche  in  ihren  llauptriclituni^en 
den  Thalbildungen  von  Felben,  Fusch, 
Rauris,  Gastein,  Gross-Arl,  Flachau  und 
Taurach  ;im  Xordhange,  und  jenen  vm 
Isel,  Müll,  Fragant,  Malta  und  Lieser- 
bach am  Sudliatige  sowie  den  inzwischen 
möglichen    ( !<  iinbinatinnen  entsprccben. 

Unter  diesen  zcIhi  \'ariantcn  nehmen 
insbesondere  zwei  ein  hervoiiagendes 
Interesse  in  Aiisprueli.  um!  zwar: 

X.  Jene  für  reines  Adhäsiuus-System 
mit  der  Maximalateigung  von  äs**/«« 


.  entwickelte,  circa  77  km  lange  Linie, 
j  welche,  von  der  Station  Sdiwarzach-St. 

V'eit  der  k.  k.  Staatsbahnlinie  Salzbur^;- 
I  WOrgl  ausgehend,  sich  über  Loibhorn 
I  durch  das  Gasteinerthal  bi«  BOckstein 
erhebt,  den  Gebirgskamm  mittels  eines 
8470  m  langen,  in  der  Meeres-Cöte  von 
1225  m  culminirenden  Scheiteltunncls 
durchbricht  und  sodann  über  Mainitz 
und  Ubriacli,  längs  dciu  Müllthale  ab- 
fallend, ihren  Anschluss  an  die  Puster- 
thal  n  ihn  bei  MOUbrUcken  [nächst  Sacb- 
seiiburgj  Jindet. 

2.  Die   mit  40'/^,  Maximalsteigung 
für  gemischtes  [Adhäsions-  und  Zaiinrad-J 
System  projectirte,  83  km  lange  Linie, 
die,  von  der  Station  Eben  der  k.  k.  Staats- 
bahnlinie Selzthal  -  Bischofshofen  ausge- 
hend, zunSchst  dtirch  das  Flachauthal 
bis  gegen  die  C<a>thufalpe  ansteigt,  den 
Gebirgskamm   unter  der  Pennut  oder 
Grosswand  mittels  eines  in  1353  m  cui- 
I  niinirenden.    S-10   w    langen  Tunnels 
t  durchfährt,  hierauf  dem  Zederhausthale 
I  bis  gegen  Schellgaden  folgt  und  nach 
Durchbrechung  des  Katschberges  mittels 
eines    5050  m    langen   Tunnels,  über 
Rennweg,  Eisentratten  imd  Gmünd  durch 
das   Liesertlial    ztmi    Anschkis';   an  die 
I  Station  Spital  an  der  Drau  lühn. 
I       För  die  weitere  F'ortsetzung  dieser 
Linie  fiegen  Süden  kommen  drei  grosse 
AUcniütivprojectc  m  Betracht,  und  zwar 
(vgl.  Abb.  100]: 

a)  Eine  Linie  von  Tarvis  ausgehend 
nber  den  Predil  und  längs  des  Isonzo- 
flusses  bis  Görz. 

Die  Baulänge  Tarvis-Görz  würde 
99  km,  die  Schienenlinge  zwischen 
Tarvis  und  Triest  181  Ion  bctra>;en. 
1  Der  in  790  m  Höhe  culminirende  Scheitel- 
tunnel würde  eine  Linge  von  3550  m 
erhalten. 

I  bj  Eine  Linie  von  Klagenfurt  be- 
I  ginnend  und  nach  Ueberquerung  des 

Rosentliales  über  den  I.oibl-Pass,  Xeu- 
marktl,  Bischotlack,   sodann  längs  des 
!  Sayrachthales  aufwärts  Ober  die  Höhen 
des  Birnbaunier  Waldes  nach  Divai'a. 

Die   Baulange   dieser    Luueu  würde 
162  km,    die   Schicnenlänge  zwischen 
Kl.igenfiirt  und  Triebt  in^  hin  betragen. 
I  Der  Culminationspunkt  ani  dem  Loibl,  in 
J  dem  4680  m  langen  Scheiteltunnel  wäre 
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8i.^  III,  jener  des  Birnbaunier  VV'aldes 
780  III  hoch  }i;cle}i;en. 

c)  Eine  Linie  von  Kla<jenfurt  be- 
ginnend durch  das  Bärcnthal,  nach  Tunnc- 
lirung  des  Karawankenzuges  über  Veldes 
und  Wocbeiner-  Feistritz,  sodann  nach 
Durchquerung  der  Julischen  Alpen  längs 
des  BaCathaies  abwärts  bis  St.  Lucia 
[bei  Tolmein]  und  weiter  im  Lsonzothale 
bis  Görz, 

Die  Bauhlnge  dieser  Linie  würde 
125  Ä'»;,  die  Schienenlänge  Klagenfurt- 
Görz-Triest  182  km  betragen.  Die  beiden 
Haupttunnele  würden  zusammen  eine 
Länge  von  16.235  111  repräsentiren.  Der 
Culminationspunkt  im  Karawanken- 
Tunnel  läge  602  /;/  über  dem  Meeres- 
niveau. 

Bezüglich  der  erforderlichen  Baukosten 
weist  die  Predil-Linie  die  niederste,  die 
Wocheiner  Linie  die  höchste  Summe  auf". 

Ein  gegenseitiger  Vergleich  der  all- 
gemeinen Neigungsverhältnisse  führt  bei 


Kinrechnung  der  durch  Gegengefälle, 
beziehungsweise  Gegensteigungen  ver- 
lorenen Höhen  zu  dem  Resultate,  dass 
in  der  Richtung  Triest-Klagenfurt  von 
der  Wocheiner  Linie  880  >»,  von  der 
I'redil-Linie  1080;»,  von  der  Loibl-Lack- 
Divai'a- Linie  iboo  in  zu  ersteigen,  da- 
gegen in  umgekehrter  Richtung  in  cor- 
respondirender  Ordnung  die  Höhen  von 
420,  650  und  1 1 70  in  zu  bewältigen  sind. 

Für  die  zwischen  den  genannten 
drei  Altemativ-Tracen,  beziehungsweise 
zwischen  den  einzelnen  Tauern- Varianten 
zu  treffende  Wahl  lässt  sich  jedoch  aus 
den  angeführten  bau-  und  betriebstech- 
nischen Daten  eine  peremptorische  Ent- 
scheidung nicht  ableiten,  nachdem  ange- 
sichts des  weitausgreifenden  Zweckes 
dieser  grossen  Durchzugslinie,  den 
nationalöconomischen,  commerziellen, 
eisenbahnpoliti.schen  und  militärischen 
Interessen  ein  prävalirendcr  Eintluss  auf 
die  Tracewahl  eingeräumt  werden  muss. 
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AL  S  zwei  streng  gesonderten  Theilcn  , 
baut  sich  der  Weg  der  Loomno- 
^  tivc  auf.    Bezeichnend  nennt  sie 
der  Facliiiuiiin  L'iiterbau  und  überbau.  ^ 
Der  Unterbau  gleicht  die  Höhen  und  j 
Tiefen   des    (leliindes    aus,  überbrückt 
Tliillcr ,   Flüsse  und  Strassen,  unterlährt 
We^e  und  (Kanäle,   durchquert  SOmpfe 
und  durchbricht  das  Gebirge,  um  eine 
ebene  und   solide  Grundlage  für  den  ' 
Oberbau  zu  schaffen,  der  durch  sein 
Starres  Gefage  die  Fahrzeuge  in  vorge-  1 
schriebene  Bahnen  zwin^  und  der  uner-  I 
schfltterlich  .Stand  halten  sull  der  Wucht, 
mit  der  Locurnutive  und  Wagen  an  den 
unscheinbaren  Fesseln  rOtteln. 

Diinunc    und    Kin.schnitte,  Tuiniels, 
liriickcn  und  Durchlässe,  WegUberÜlhrun-  . 
gen  und  Wegekreuningen  in  Schienen- 
höhe.  Schutzbauten   gecren  Schnee-  und 
Sandstürme,  getjen  Lawinen  und   Fels-  , 
stürze,   gej^en  das  Wasser,  es  mag  nun  i 
im  Innern  der  Erdkörper  heimtückisch  an  ' 
deren  Bestände  wühlen  oder  oflen  seine 
Fltttlien  aerstörend  ge^cn   die  Dämme  ! 
wälzen  —  alle  diese  Einzelheiten  des  j 
Locomotivweges  umschltesst  das  weite 
Gebiet    des    rntcrbaues,    während  der 
metallene  Strang,  über  den  die  Räder  . 
rollen,  die  Schwellen,  die  ihn  statzen,  f 
das  Schotterbett,  auf  dem  diese  ruhen, 
sich    in    den    Begriff    des  Überbaues 
ftgen. 

Die    Aufgabe,    eine  Entwicklungs- 
geschichte des  Unter-  und  Oberbaues  zu  , 


schreiben,  ist  nicht  leicht.  Die  Gebilde 
des  Bau-Ingenieurs  Oben  auf  den  Fern- 
stehenden nicht  jene  Anziehungskraft 
aus,  wie  die  von  Leben  durchströmten 
Schöpfimgendes  Locomotiv-Constructeurs. 
.Aber  auch  die  Ueberfülic  des  Stuffes 
erschwert  dessen  Sichtung,  dessen 
genaue  Darstellung.  Auf  zahlreichen 
Wegen  stiegen  die  Ingenieure  von  den 
Anfilngen  des  Ei.senbahnbaues  zu  der 
hohen  Stufe  der  .\usbildun;x  empor,  aut 
der  sie  heute  stehen;  aber  aiif  diesen 
steilen  Pfaden  erreichten  sie  einzelne, 
mächtig  hervortretende  Höhepunkte,  wel- 
che sprungweise  die  allmähliche  Entwick- 
lung kennzeichnen:  es  sind  die  kflhnen 
Ciebirgsbahnen,  deren  Bau  den  Ruhm 
der  österreichischen  Ingenieure  begrün- 
dete. Die  Alpen,  die  den  schönsten 
natürlichen  Schmuck  unseres  Vaterlandes 
bilden,  bergen  zugleich  jene  Wunder- 
werke der  Baukunst,  die  den  Ruhm 
unserer  Ingenieure  verkünden. 

Die  Büdcngestaltung  unserer  Mon- 
archie hatte  dem  österreichischen  Bahn- 
baue  grosse  Sdiwierigkeiten  entgegen- 
gestellt. Aber  gerade  deren  Bekanipfimg 

erweckte  seine  besten  Kr.äfte,  und  seine 
Erfolge  machten  ihn  zur  Schule  für  den 
ganzen  Continent. 

.\n  jene  Meisterwerke  lUs  öster- 
reichischen Bahnbaues  wird  unsere  Ge- 
schichte immer  wieder  anknöpfen  mflssen, 
lun  dem  Leser  ein  thuiilichst  vollendetes 
Bild  vor  Augen  zu  führen. 
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Zu  jener  Zeit,  d<i  in  C'>e--terreich  die 
ersten  Schienenwege  gebaut  wurden, 
war  der  Brdbaa  bereits  —  in  Praxis 
wie  in  Tlu'orie  -  durch  die  hervor- 
ragenden Leistungen  auf  dem  (Je- 
biete  des  Strassenbaues  auf  einer  ver- 
hältnismässig hohen  Stufe  det  Kntwicklmv^ 
angehiiigt.  t^nd  wenn  auch  die  damalige 
Constructionswcise  und  BauanslQhrung 
uns  heute  besciteiden  eischeinen  mag,  so 
genügte  sie  doch  den  Anforderungen, 
welche  der  Bau  der  ersten  Bahnen  an 
sie  stellte.  Aber  die  Unvertrautheit  mit 
dem  knnftigen  Verhalten  der  Bauten  unter 
den  schweren  und  rasclier  b-^we^ten 
Lasten  trug  ein  neues  Moment  in  den 
Erdbau  hinein,  indem  sie  anfang;»  zu 
besonderer,  ja  vielfach  übertriebener  \'ür- 
sicht  bei  dem  Baue  der  Krdkörper  im 
Hinblick  auf  ihre  Widerstandsfähigkeit 
Ver.'üikissun^  ^ab.  So  erachtete  b'rar-z 
Ant<)H  kitter  vuu  (.  i  e  i  s  t  n  e  r,  der  Schüptcr 
der  ersten  Eisenbahn  Oesterreichs,  die 
Krdpr.)file  der  I.aiidstrassen  beiden  hohen 
üänuueu  Jet  Liiiz-Budweiser  Bahn  nicht 
für  genügend,  um  den  Senkungen  der 
Bahn  vorzubeugen,  sondern  baute  in  den 
Erdkörper  unter  jedes  Geleise  eine  mäch- 
tige Steinmauer  ein,  die  auf  dem  gewach- 
senen Boden  ruhte  und  die  er  bei  be- 
sonders hohen  Dämmen  bis  zum  Geleise 

liin.iLifreielieri  lies.s.*)  [Abb.  ^ej  (>:.]  Diese 
kostspielige  Bauweise  wurde  bereits  von 
Schöner  er,  der  den  Weiterbau  der  Linie 

übernahm,  verlassen,  und  bald  bildeten  sich 
jene  Danun-  und  EinschnittsproHle  heraus, 


*}  Ihn  allzuhiiutl t;c  Hinweise  auf  die 
Hllgcmcine  Gcschic^Ic  Ji  r  österreiehisclicn 
Eisenbahnen  /i:  \LrineiJL 


alleiiMl   auf  die  *üe 


deren  Formen  7n  den  heutigen  hinüber- 
führten. Lan>;e  Zeit  eraehtete  man  es 
aber  noch  für  nothwendig,  die  Dämme 
nur  in  6"  [i6  cm]  hohen  Lagen  aufzu- 
tragen und  auszugleichen  und  sie  durch 
Feststossen  vor  küutti^en  Setzungen  zu 
bewahren,  bis  die  Erfahrung  auch  diese 
Massregeln  als  überflOssiß^  (Iber  Bord 
warf. 

Die  erste  Locomotiv-Eisenbahn  Oester- 
reichs, die  Linie  von  Wien  nach  BrQnn, 

erforderte  —  da  ihre  Erbauer  äng<;tHeh 
dem  Vorbilde  englischer  Bauweise  lolgten 

trotz  der  günstigen  Gestaltnnt^r  des 
CielämJes  bemerkenswerthe  Unterb.m- 
Objecte  und  die  bedeutende  Erdbewe- 
gung von  4'/»  Millionen  Cubikmetem, 
die  in  der  relativ  kurzen  Zeit  vom 
Jahre  1837  bis  1839  ausgeftlhrt  wurde. 
[Vgl.  Abb.  (}2  —  64.]  Zur  raschen  Erd- 
befcirderung  x^iirden  schon  damals  Kipp- 
wagen, die  auf  Nothbahnen  liefen,  be- 
niil/t.  l'ngleich  grössere  Schwierig- 
keiten bot  der  Bau  der  Nordbahn 
zwischen  Leipnik  und  Pohl  in  den 
Jahren  1843  bis  1848,  wn  der  2S00  nt 
lange,  bis  17  tu  tiefe  Einschnitt  durch 
die  dortige  Wasserscheide  in  wasser- 
reichem, V'in  Saud-  Luid  Seliotterscbiehten 
durchzogeilen  I  1  ,elunbi 'den  zu  heUcuteuden 
Rulschungen  Aiilass  «;;ib. 

Auch  der  Bau  der  Staatsbahn- 
linicn  Olmütz-Prag,  Brünn -Mährisch- 
Trüban  und  Mürzzuschlag-Triest  stellte 
den  Erdbau  vor  grosse  Aufgaben.  Dämme 
von  10  bis  20  m  Hnhe  in  quellenreichem 


('.el.inde,  Fi:;>elniitte  \  i 'U 


sei  liii.r  ^iii  für 
i    Ii  ;  f  J  L-  r  h  i Sc  11- 
b  ah  neu  in    O  es  t  e  r  1 1  i  l  !i  - 1 '  n  e:  .1  r  n  von 
den  erstell  Anfftnj^en   bi.s  zum  Inlire  1867« 
von  Hermann  St  räch  und   auf  die  Ge- 
schichte   der    Eisen  ball  neu  (lester- 
rt  i^hs  Min   i,S67  bis  zur  Gcncinv-iit  von 
Igiiaz  k Dilta  im  I.  Bande  die-ics  W'ri  kls  liin- 
^;ewiesen.    IJicse  AbscluiiUL-  Lutaaltun  i.li 
der  Baugeschichtc  und  '1  raecnbeschrcibung 
der  einzelnen  Bahnen   auch  zahlrciehc  Ab-  [ 
bilduiiuen  der  wichtigsten  Bauwerke,  die  | 
viel  lach  aueh  in  dieaeiD  Abschnitte  zur 
Sprache  kommen-  I 


MS  10  m  Tiefe 


in  thonigem  Boden  oder  in  felsigem  Ge- 
stein, Flnssverlegungen,  Durchstiche  von 

Flu'^'^arnien,  hohe  Stütz-  und  Wandivi.iuet  n, 
Uferschutzbauten  und  Galerien  waren  hier 
auszuführen  und  boten  mannigfachen  An- 
lass  zu  neuen  f'onstructionen.  In  jener 
Zeit  wurden  die  ersten  Steinbankette  in 
scharfen  Bögen,  die  ersten  gemauerten 
drüben  in  wasserrciehen  Felseinschnitten 
zur  .\n Wendung  geinacht.  Die  grossen 
Erdniassen  verschiedener  Festiiil<ei[st;rade 
führten  zu  neueren  Gesichtspuukteu  bezüg- 
lich der  Ausführung  des  Erdbaues  w*ie  der 
Arbeitsauftheilung  und  der  Verwendung 
der  Arbeitskräfte,  in  der  Strecke  Olmiltz- 
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Prag  waren  über  1,100.000, 
in  jener  von  Mürzzuschla<j 
nach  Graz  an  600.000 
Felsen  zu  spren^jjen ;  das 
Plateau  des  Bahnhofes 
Steinbrück  am  Zusammen- 
fluss  der  San  mit  der  Save 
bot  besondere  Schwierig- 
keiten, da  sein  IMateau 
theils  dem  Felsen  abge- 
rungen, theils  durch  mäch- 
tige .Anschüttungen  gewon- 
nen werden  miisste;  die  tief- 
gehende Umwandlung  aller 
Lücalverhilltnisse  erforderte 
an  Abgrabung  20.000  »/;•', 

an  Felsensprengung 
200.000  »/',  an  .Steinwürfen 
fast  160.000  in^  \  eine  nam- 
hafte Felsenabsitzuiig  nö- 
thigte  zu  .Abscarpirungen 
bis  10  und  15  m  Höhe  über 
den  Geleisen.  [\"gl.  Abb.  65.] 

Hei  der  Kostenberech- 
nung der  Erdarbeiten  wur- 
den zu  jener  Zeit  die  Kin- 
heitspreise  in  Rücksicht  auf 
die  neuen  unbekannten  Ver- 
hältnisse vielfach  unge- 
wöhnlich hoch  angesetzt,  so 
dass  Verdienst  und  Hau- 
kosten nicht  immer  mit  der 
Leistung  selbst  harnionirten. 
Erst  allmählich  lernte  man 
auch  hier  die  richtigen 
Coefticienten  ermitteln. 

Der  Bau  der  Eisen- 
bahn über  den  Semme- 
ring-Pass  lenkte  den  Unterbau,  wie 
fast  alle  Zweige  des  Bahnwesens,  auf 
neue  Pfade  des  Fortschrittes.  Dem  Stre- 
ben Ghega's,  den  kühnen  Bau  aus 
technischen  und  öconomischen  Grün- 
den mciglichst  den  gegebenen  Formen 
des  (Geländes  anzuschmiegen,  stellten 
die  zerrissenen  imd  steilen  Felsen,  die 
aussergewi»hnliche  Unruhe  des  Terrains, 
die  eigenartige  geologische  Beschaffenheit 
des  Gebirges  die  grössten  Hindernisse 
entgegen.  Indem  Ghega  siegreich  alle 
Schwierigkeiten  überwand,  gelang  es 
ihm,  jenen  stolzen  Bau  zu  schaffen,  der 
sich  dem  Auge  darbietet,  als  wäre  er 
mit  dem  Gebirge  selbst  erstanden  unii 


Abb.  SV— <>I. 


i'rtiHle  der  crMcu  i>>lerreicbUcb«n  Eltenbahn. 
ILinz-BiidwcIs.] 

hätte  ihn  nicht  erst  Menschenhand  in 
das  Werk  der  .Schöpfung  gefügt.  Ueber 
Thäler  und  .Abgründe  spannen  sich  lange 
und  liohe,  mei.st  im  Bogen  liegende  Brücken 
aus  .Stein ;  die  Erdkitrper  der  Dämme 
lehnen  sich  an  kräftige  .Mörtelmauern, 
die  dem  Boden  zu  entwachsen  scheinen, 
Futter-  und  Wandmauern  schützen  die 
Böschungen  der  .An-  und  Einschnitte  gegen 
Kutschung  und  Einsturz.  Der  Erdbau  tritt 
fast  ganz  zurück ;  auf  .Mauern,  die 
ununterbrochen  folgen,  gründet  sich  der 
Oberbau  der  Bahn.  Darum  hat  Deuz  die 
Semmering-Balm  nicht  mit  Unrecht 
eine  gemauerte  Bahn  genannt.  Die  ge- 
sammte  Tunnellängc  der  Bahn  beträgt 
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die  gesammtc  Viaductlänj^c  '/ss 
ganzen  Länge.     .Auf  jedes  Meter  der 
zweigeleisigen    Hahn    entfallen    15  wi' 
Mnrtclmaueriing. 

Bei  allen  Bauten  wendete  ( ihega 
weitgehende,  oft  zu  weitgehende  Vt>r- 
sicht  an.  Wo  der  Oberhau  auf  Felsen 
zu  ruhen  kam,  Hess  er  das  ( lestein 
bis  60  cm  Tiefe  unter  den  Schwellen 
aussprengen  und  das  ausgehobene  .Ma- 
terial wieder  zum  Trookenmauerwerk 
als  .Schwelleiiunterlage  aufpacken.  Den 


I  wurde  hier  jeder  Felsvorsprung  und  jede 
Vertiefung  und  KUlftung  der  steilen 
Wand  zur  Gründung  von  stützenden 
.Mauern  verwerlhct;  unter  den  grüssteil 
Gefahren,  denen  nur  mutliige  Savojarden 
zu  trotzen  wagten,  musste  zimächst  ein 
schmaler  Steig  für  die  Arbeiter  der 
l'\lswand  abgerungen  werden  imd  erst 
dann  konnte  der  .\usbruch  der  Galerien 
beginnen. 

In   die   Zeit   des   Baues  der  ersten 
Gebirgsbahn  fällt  auch  ein  anderer  her- 


■  1 


s.■*«'*^t?^. 


 '  ?  ^--r  — 


Abb.  ti%.    lJaiuiupti>nl  der  Nniilb.tbii  [l**«7.| 


.Mauerst.'lrken  gab  er  aus  .Sicherheits- 
riicksichten  und  im  Minblick  auf  die 
geringe  Lagerliaftigkeit  des  Baumaterials 
öfter  ein  .Mass,  das  die  durch  die  Er- 
fahrung gebotenen  Grenzen  ill>erstieg. 

Den  schwersten  Theil  der  .\rbeiten 
bildete  die  .Schafi'ung  des  Bahnkürpers 
entlang  der  etwa  12001«  langen  Wein- 
zettelwand, jenes  steilen  Felsens,  der  aus 
der  Tiefe  des  .Adlitzgralvns  fast  senk- 
recht bis  auf  die  Hohe  von  250  «/  empor- 
steigt. Die  Bedenken,  welche  gegen 
einen  Tunnel  wach  wurden,  zwangen  zu 
einer  I  mgelumg  der  Wand,  wodurch 
theilweise  ein  Durclibruch  von  l-'elsen. 
theil  weise  der  Kinbau  uberwitlbter  Gale- 
rien nolhwcndig  erschien.  Mit  peinlicher 
Sorgfalt  und  doch  mit  grosser  Kühnheit 


vorragender  Bau:  die  Dnrchquerung  des 
l.a  ibacher  Moores,  jenes  berüchtig- 
ten Sumpfes  von  weit  über  400  knt* 
Ausdehnung  und  .stellenweise  unergründ- 
licher Tiefe.  Es  schien  ein  all/ii  kühnes 
L'nternehmeti,  mitten  in  diese  breiige 
-Masse  einen  Damm  zu  stellen  von  jener 
bedeutenilen  Tragfähigkeit  und  grosser 
.Solidität,  welche  der  .Schienenweg  einer 
l.ocomotive  erheischt.  Hier  musste  erst 
der  tra^läliige  l'ntergrund  für  den 
Damm  gesch.tfl'en  werden.  L'm  den 
Bruch  zunächst  zu  entwässern,  wurde 
in  dessen  höher  liegendem  Theil  ein 
Netz  von  Ganälcn  angele'^t,  ilie  das 
Wasser  durch  vier,  die  Balmachse  recht- 
winklig kreuzende  Hauptcanäle  der  Lai- 
bacli   zuführen,    l'm   das   seitliche  .\us- 
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weichen  des  kiiuüifren  Üainiiies  unter  der 
Last  zu  verhindern,  be^enzte  nnan  ihn 
durch  zwei  fortlaufende  versenkte  Wiinde 
aus  Trockenmauerwerk,  57  m  hoch  und 
4'7  wi  stark,  zwischen  welche  das  Damni- 
material  eingebracht  wurde.  Diese  7  bis 
10  »«  hohe  SchUttung  niusste  mit  Rück- 
sicht auf  kommende  Setzungen  nm  1*5  bis  j 
2  m  das  künftige  Niveau  Uberragen.  Erst  | 
unter  diesem  mächtigen  Druck  der  Stein- 
und  Erdmassen  erhielt  das  Moor  die 
nöthige  Widerstandsfähigkeit. 

Eine    grosse    Leistung  technischen 
Könnens   forderte   die   jje^en  Ende  der 
FOn&iger-Jahrc  fallende  Uebersclireitun^ 
des  rauhen  Karstgebirges  im  Zuge 
der    Mabuliiiie    L  a  i  b  a  c  h  -  T  r  i  e  s  t.  Die 
tiefe  Schlucht  bei  Obcr-Lesece  bot  wohl  1 
das  schwierigste  Hindernis.  Da  die  ersten  | 
Fundirungs-Arbeiten  für  den  ursprüuülich 
projectirten  Viaduct  grosse  Erdbewegun-  I 
gen  befärchten  Hessen,  so  wurde  die 
Ueberset/iinp:  mittels  eines  Dammes  aus-  ' 
gefuhrt,  der  bis  45  m  Höhe  erreicht  und  1 
dcKsen  Anschüttung  eine  Erdmasse  voi\  i 
216.000  nt^  verschlan-^.  Die  Ausführuny;s- 
bediii^iiiisse   schiiel>eii  dem  Unternehmer 
besonders     sorgfiiltige    Auswahl  und 
schichtenweise    Ausiileichung    des  An- 
schflttungsstoifes  vor;  da  aber  die  Voll- 
endun<r  der  Arbeit  drängte,  SO  wurde  liievi m 
bald  abgesehen,  dagegen  durch  Anlage 
von  Bermen  und  durch  einen  kräftigen 
Steinsat/    an    den  Böscliunj^en    für  die 
Standfestigkeit  des  Dammes  ausreichend  ! 
gesorgt.    Den  Schutzmassregeln   gegen  ' 
Schneeverwehungen    mus>te  Iiier 
in  der  Kegion  der  steinigen  kahlen  Höhen  1 
des  Karstes  besmdereAuftnerksamkeit  zu-  | 


gewendet  werden,  da  die  eisige  Bora 
die  entwaldeten  Flächen  in  wenigen 
Stunden  vom  Selmee  entblösst,  um  ihn 
in  den  natürlichen  Mulden  wie  in  den 
künstlichen  Ein-  und  Anschnitten  lianfen- 
weise  abzulagern.  Eingehende  Beob- 
achtungen führten  zur  Anwendung 
jciici  bis  zu  5  M»  hohen  schützenden 
Trockcnmauem,  welche  die  .Einschnitte 


AM.  «5-  Qwiprafll       •MUehw  SiamlalMihaea.  lOtt.} 

auf  der  von  Ver\vehun;;en  gefährdeten 
Seite  begleiten  und  durch  die  S  — k  in 
langen  FlQgel  beim  Nullpunkte  der  Ein- 
schnitte bemerk enswerth  sind.  [Vgl.  Abb. 
66  und  67.] 

Das  Abgehen  von  der  bis  dahin  ge- 
pflogenen künstlichen  Dichtung  des  Dam- 
mes bei  der  Uebersetzung  der  Schlucht  bei 
Ober-Lesece  ist  ein  deutliches  Zeichen 
von  der  Klärung  der  Anschauin^^en, 

«4 
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der  die  Forderun- 
gen der  Oecono- 
mie :  Billigkeit 
und  Raschheit 
des  Baues,  in  den 
Vordertjrund  stellt. 

Die  zweite  Ge- 
birgsbahn, die  in 
Oesterreich  zur 
Ausfuhrung  ge- 
langte, die  Bren- 
nerbahn, ver- 
räth  schon  deutlich 
die  neue  Richtung, 
welche  damals  die 
Bauweise  nahm 
und  die  seither  im- 
mer beharrlicher 
ausgebildet  wurde. 
Die   Tendenz  der 
für    die  Brenner- 
bahn gewählten 
Baumethode,  deren 
Grundsätze  von 
Etzel  aufgestellt 
und    von  Pressel 
nach  Etzel's  Tode 
vertieft     und  vervollkommnet 
wurden,    lag   in    der  weitest- 
gehenden Vereinfachung 
aller    Bauarbeiten    bei  voller 
Wahrung   der  Sicherheit  und 
Güte   der  Anlage.    Man  war 
ängstlich   bemüht,   den  Bahn- 
körper unter  Verwendung  der  in 


Abb.  e6.    Damm  bei  Ober-Lefece.    [Kamtbuhn. j 
[Nach  einer  Planbellaee  der  ^Zelta<:bri(l  des  OciterrckhUcben 
Ii)|;ciili:ur-  und  Arcbitckicn-Vcrclnsi 


welche  zum  Schluss  des  sechsten  Jahr- 
zehnts auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
baues bemerkbar  wird.  Ein  Umschwung 
in  der  Baumetliode  tritt  ein,  der  vor 
Allem  an  die  Namen  Etzel 
Pressel*»  [Abb.  6S]  geknüpft  ist 


und 
und 


•)  Wilhelm  Presscl,  geboren  1821  in 
Stuttj;art,  studirtc  gc^en  den  Willen  seines 
Vaters  in  England,  wurde  I.S45  Professor 


am  Stuttgarter  Polytechnicum, 
nahm  als  Bau-Insncctor  am  Bau 
der  Steigbahn  bei  Geisslinpien  und 
der  Eisenbahn  von  Basel  nach 
llruchsai  re^en  Anthcil,  leitete  den 
Bau  des  Hauenstein-Tunnels  auf 
der  Schweizer  Centraibahn  und 
folj;te  im  Jahre  IS62  einem  Rufe 
zur  Südbahn,  deren  massgebende 
Kreise  vor  Allem  auf  seine  Mit- 
beim  Baue  der  Brennerliahn  re- 
im lahre  übernahm  Pressel 
die  TraciruiiR  der  türkischen  Bahnen.  Einer 
Einladung  zum  Bau  des  tiotthard-Tunnels 
[1.S77]  konnte  er,  von  den  »Orieiitjinijecten« 
Vollauf  in  Anspruch  genommen,  nicht  Foltic 
leisten.  Nach  der  Occupation  Busniens  hatte 
ihn  das  österreichische  Krieftsministeriunj  als 
Baudirector  für  Strassen-  und  Eisenbahnbau 
daselbst  in  .Aussicht  genommen.  Pressel  ist 
auch  vielfach  hervorragend  literarisch  thatig 
gewesen. 


Wirkung 
flectirten. 
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nächster  Kähc^ 
womOglidiniden 

Hahneinschnit- 
ten sich  vortin> 
denden  Boden- 
massen    llel/.U-  S 
Stellen  und  die  t 
AnUgevonMau-  / 
ern.  Brücken  und  / 
V  iaducten  ei  nz  u-  / 
schränken.    >  Ks  / 
wird   auf  diese* 
Weise, «  sagt 
Presse!  in  einer  Mit- 
theilung   Uber  den 
Bau  von  Thalsperren 
an  der  Brennerbahn, 
'das    System  des 
Rohbaues  und  der 
Vereinfachung  der 
Ausfuhrung  auf  die 
Spitze  getrieben  im 
Gegensatze  zu  der 
leider  so  häutig  an- 
gewendeten Metho- 
de  der  Heiiüt/uii^ 
der  schwierigeren 
Form  des  Terrains 
zur    Anlage  impo- 
santer aber  kustspie- 
liger  Bauobjecte.* 

Der  Erdbnu  tritt 
also  bei  der  Brenner- 
bahn in  reinen  und 
gewaltigen  Formen 
auf.    Massige  An- 
schnitte und  Aufdäm- 
mungen  ersetzen,  be- 
günstigt durch  die 
flachere  Nii^uni;-  der 
Lehnen,  die  sonst  üb- 
lichen Puttermauem,  während  die  Stfltz 
mauern   durch   S  t  e  i  n  s  ä  t  z  c  verdräng 
sind,  die  dutcli  blosses  Aufschlichten  der 
Steine  gebildet  werden.  Diese  SteinsJltze, 
die  übrii^Liis  s.Iimii  i:i         Jahren  |S()|  bis 
1863  auf  der  Muntanbahn  vun  Uravicza 
nach  Steyerdorf  Anwendung  gefunden 
hatten,  wurden  in  ihrer  (lonstruction  mit 
grosser  Sorgfalt  den  verschiedenen  ört- 
lichen Verhältnissen  angepasst  und  bilden 
eine  beachtenswerthe    Eij;cnhett  dieser 
Bahn.   Sie  ermögiichteu  die  llerütcllung 
steilerer  Dammböschungen  und  förderten 


so  wesentlich  die  Oeconomie  des  Baues. 
[Abb.  69 — 71. 

Die  Breimcrlvilii)  fülirt,  im  Gcs^ensatze 
zur  Semmeringbahn,  durch  ein  wasser- 
reiches Gebiet,  ein  Umstand,  der  Ar 
die  ganze  Aiilaj^e  des  Unterbaues  be- 
stimmend wurde.  Wir  finden  Wasser- 
Iflvrfe  aus  ihrem  natürlichen  Bett  in  neue 
IM'er  tjedrängt,  als  •Baclitunncl''  durch 
Fcl-scn  geleitet  oder  in  Aquäducten  über 
die  Bahn  weggeführt.  Wir  begegnen 
aller  nicht  nur  borizontnlen  Verschie- 
bungen der  Waaserläufc,  sondern  auch 
Correctionen  der  FlUsse  im  verticalen 
Sinne,  bewirkt  durch  die  Hebung  der 
Thalsolüe.  [Abb.  72  ]  Durch  neuartige 
Dmlnirungen  werden  die  Böschungen 
gegen  die  Einwirkung  der  Atmosphäre, 

namentlich  des 
Regens,  ge- 
schützt, durch 
gro«se  Entwäs- 
serungs-Aiila- 
gen  die  Ein- 
schnitte gegen 
das  h"i!ier  lie- 
gende,  reichlich 
^  Wasser  fttbren« 
de  Gelände  ge- 
sichert. Durch 
Schächte  und 
Stollen,  in  wel- 
che Drainröhren 
in  Sand-  und 
Kieshettungen 
cin<;ele^t  sind, 
wird  dem  um- 
gebenden Ge- 
birge das  Was- 
ser entzogen  und 
werden  natür- 
liche, trockene 
Widerlager  ge- 
schaffen, die 
dem  Druck  des 
von  Regen  und 
Schnee  erweich- 
ten Materiales 

widerstehen. 
[Abb.  73  u.  74.J 
Um  bei  den 
zahlreichen 
Flussbauten  die 
Wasserlftufe  in 
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ihren  neuen  Ufern  festzuhalten,  bedurfte 
es  oft  gewaltitfcr  iMittel;  so  wurden  u.  A. 
mächtige  Porpliyrblikke  aus  dem  Eisack- 
thale,  von  0'8bis  fcj  w'  Massjrchalt,  durch 
starke  schmiedeeiserne  Ketten  mit  einjre- 
(fossenen  Steinkloben  zu  Reihen  von  lobis 
20  Stück  verbunden  an  jenen  Stellen 
versenkt,  die  dem  Wasserandranjr  be- 
sonderen Widerstand  zu  leisten  hatten. 
Im  Silltlusse,  zwischen  Innsbruck  und 
Matrei,  wurde 
über  Pressel's 
Anregung  ein 
grosses  Stau- 
wehr erbaut, 
das  die  Mög- 
lichkeit bot,eine 
wilde  Schlucht 
n\it  einer  einfa- 
chen Anschüt- 
tung ohne  An- 
wendung von 
üfermauern  zu 
schliessen  und 
zugleich  den 

Bewegungen 
der  zunächst  ge- 
fährlichenThal- 
wand  vorzubeu- 
gen. 

Der  Bau  der 
Brennerbahn 
blieb  nicht  blns 
der  vielen  neuen 

baulichen 
Grundsätze  we- 
gen, sondern 
auch  hinsicht- 
lich der  Bau- 
durchfüh- 
rung, der  Ar- 
beits-l)isp<  »sition 
die  Gestaltung 


Abb.  <J«.    Wllhclui  I'roiii:!. 
[N<uh  einer  PbuUi|;rnphic  von  I,.  Angcrcr,  Wien.] 


auf  Jahre  hinaus  für 
der  Unterhau  -  .Arbeiten 
der  österreichischen  Bahnen  von  grund- 
legendem KinHuss.  Beim  Bau  der  Futter- 
mauern und  anderer  Bauwerke  in  dem 
rutschenden  Lehnenterrain  gewinnt  das 
bergmännische  Verfahre  n  mit 
seinen  charakteristischen  Zimmerungen 
Bedeutung  und  für  den  Bau  grosser  Kin- 
schnitte  wurde  durch  T  h  o  m  m  e  n  und 
Pres  sei  in  Oesterreich  der  sogenannte 
englische  E  i  n  s  c  h  n  i  1 1  s  b  etrieb  ein- 
gebürgert. [.\bb.  75.]  Bei  diesem  wird  auf 


der  Sohle  des  Einschnittes  ein  entsprechend 
weiter  Stollen  mit  einer  Kollbahn  angelegt 
und  an  mehreren  Stellen  desselben  Schächte 
bis  zur  Oberfläche  des  Geländes  emporge- 
trieben ;  diese  werden  allmählich  zu  Trich- 
tern erweitert,  indem  das  gelöste  Erdreich 
in  die  im  Stollen  bereit  gehaltenen  Roll- 
wagen hinabfällt.  Der  englische  Ein- 
schnittsbetrieb gestattet  bei  bedeutenden 
Einschnittsmassen  die  rascheste  und  bil- 
ligste Lösung 
imd  Förderung 
der  .Massen  und 
verbürgt  zu- 
gleich die  beste 
Kntwäs.serung 
des  abzugra- 
benden Gebir- 
ges. Beim  Bau 
der  Brenner- 
bahn wurde  der 
etwa  1 50 
lange  und  20  tu 
tiefe  Lavan- 
einschnitt, der 

95.000 
.Masse  enthielt, 
die  über  200  nt 
weit  verfuhrt 
werden  musste, 
mit  Hilfe  von 
drei  Schächten 
in  sechs  Mona- 
ten, der  Ein- 
schnitt bei  .Ma- 
trei  mit  dem 
halben  .Massen- 
gehalt  auch  in 
der  Hälfte  die- 
ser Zeit  herge- 
stellt. 

Die  raschere  Lösung  der  Massen  be- 
dingte auch  die  rasche  Entladung  der 
Fördergefässe.  Zu  diesem  Zwecke  wur- 
den hohe  .S  c  h  ü  1 1  ge  r  ü  s  t  e  aufge- 
stellt, welche  die  Aufstellung  längerer 
Züge  und  die  Entleerung  aller  Wagen 
nach  beiden  Seiten  gestatteten  und  im 
Dammkörper  belassen  wurden.  Solche 
Schüttgerüste,  aus  1 5  bis  20  cm  starken 
Holzstangen  in  Gitterform  erbaut,  er- 
reichten auf  der  Brermerbahn  Höhen  bis 
zu  50  ni.  Natürlich  wirkte  die  Be- 
schleunigung der  Schüttungsarheit  auch 
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auf  die  weitere  Ausbildung  der  Con- 

atruction  der  Kipp\va>ieii. 

Das  Verfahreit  der  Felsen  Spren- 
gung fand  bei  der  Brennerbahn  wesent- 
liche Forderung 
durch  die  An« 
wenduntjdes  elek« 
trischeti  !-"nnketis 
zur  Entzündung 
grosser,  in  » Pul- 
verkammern c  un- 
tergebrachter Pul- 
vermasscn.  So 
wurden  bei  der 
Abtra«|[iin}r  des 
Sprechensteines 
bei  Sterzing  im 
Jahre  1 867  in  einer 
einzigen  Spren- 
gung, zu  der  Ma- 
schinen und  Pa- 
tronen nach  dem 
System  des  k.  k. 
Obersten  Ebner 
benutzt  worden 

waren,  9-500  wi^  Fels  gebrochen,  wobei  I  Bauzeit 
sich  die  Kosten  auf  66  kr.  pro  Cubikmeter 
und  gegenllber  dem  alten  V'ed'ahren  um 
Vi  bilüger  stellten.  [Abb.  76  ] 

Die  Massnahmen,  welche  die  Regie- 
gegen  Ende  der  Sechziger- 
Jahre  zur  Hebung;  des  stockenden  Unter- 
nehmungsfrcistes   und   zur  Entwicklung 
des  Eisenbahnbaues  getroffen  hatte  und 
die  in  der  Gewährung  von  Betriebs- 
garantien und  in  der  Einräumung  weit- 
gehender Erleichterungen  bezüglich  der 
baulichen  Fragen  ihren  Ausdruck  fanden, 
weckten  auf  dem  ( ".ebiete  des  Hahnbaues 
eine  äusserst  fruchtbare  Tiiatigkeit.  Den 
vielen  Lichtseiten  dieser  Epoche,  der  die 
Monarchie  ein  grosses  Netz  von  Linien 
verdankt,    fehlte   es    auch    nicht  an 
Schattenseiten,  indem  der  wirthschaftliche 
Grundsatz:  schnell  und  billig  zu 
bauen,  manch- 
mal zu  einem 
falsch  gedeu- 
teten Losungs- 
worte wurde.  In 
der  fieberhaf- 
ten Bauthatig- 
keit  scliränkte 
man  zuweilen 


Abb.      luui  70.  UucrpcoAl«  der  Bicnacrbshn. 


iid  Baukosten  übermässig  ein 
und  erzielte  auf  aolche  Weise  bei  der 
Anlage  Ersparnisse,  die  sich  in  der  Be- 
triebsfUhrung  als  dauernde  Lasten  filhl- 
bar  machten.  Es  fehhe  iiiclit  an  Stimmen, 
welche  gegen  diese  trügerische  Oeco- 
nomie  laut  wurden.  So  beklagfte  der 
Ocsterreichisclie  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-\'erein  in  dem  Motiven- 
berichte zu  den  von  ihm  ati%e- 
stellten  'Gnmdzügen  fÖr  eine 
billige  Herstellung  der  Eisen- 
bahnen behufs  Belebung  des 
Eisenbahnbaues  in  Oesterreich 
[i86üj«  lebhaft  diese  Erscheinun- 
gen, deren  letzte  Ursache  er  in 
dem  unvertilgbar  principiellen 
Unterschiede  zwischen  Bauimter* 
nehmung  und  Bah  n  Unternehmung 
erblickte.    Der  genannte  Verein 


Abk.  71.  £inK.bcütUproMl  mit  Vcrklcidungaiuiiucr  [ItrennetbabD.] 
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trat  fdr  die   eingeleisige   Anlage  der 

liahncn  ein,  für  eine  Verminderung  lIlt 
Kronenbreite  und  erklärte  es  bei  weiterer 
Erörterung  dieser  Frage  als  eine  in  wirtk- 
scbaftlichum  Intcresse  liegende  Nothwen> 
digkeit,  die  An- 
lage und  die 
Const  ruct  i  oii 
der  Bahnen  ihrer 
grösseren  oder 
ojerinjjeren  Ver- 
kehrsbeUeutung 
entsprechend 
anzupassen  und 
beim  Bau  von 
allen  wciterf^e- 
henden  Forder« 
ungen  dort  abzu- 
sehen, wo  diese 
nicht  durch  die 
zu  gewärtigen- 
den Verkehrsbe- 
dflrfnisse  gebo- 
ten waren.  So 
(Öhrte  der  an- 
fangs unbestimmte  Ruf  nach  VerbiHigung 
des  Bahnbaues  zu  jener  Abstufung  in  der 
Anliif^e  der  Bahn,  die  zur  systematischen 
Ausbildung  des  Localbahnbaues  Anstoss 
gab.  Einer  der  Ersten,  der  diese  Grundsätze 
offen  aussprach  und  liezüglich  ihrer  prak- 
tischen l)urehfulirun>,f  positive  Vorschläge 
erstattete,  war  Ernst  P  o  n  t  z  e  n,  ein  Name 
von  gutem  Klange  unter  Oesterreichs 
Technikern. 

Das  Streben  nach  wesentlicher  Be- 
schleunigung und  VerbilUgung  der  Bau- 
arbeiten drängte  naturgeroäss  auch  zur 

Durelihildun^,  Vertiefung  und  Verfeine- 
rung, zur  eindringlichen  Ausnutzung  der 


Abb.  73. 

WaiMtlaaM^omctloB  Satrch  Mabimg 
4*r  ThalfoUe.  [BraoacrbKbn.] 


schon  beim  Baue  der  Brennerbahn  ange- 
wandten Verfahren  für  die  Lösun«^,  die 
Förderung  und  Aufdämmung  der  Massen, 
die  Befestigung  des  blossg^igten  Bod«» 
und  den  &htttz  des  angeschatteten  Ma« 
tehals. 

Ein  glänzendes  Beispiel  bietet  ein  von 
Pressel  als  Baudirector  derSadbahn  aus- 
geführter Ufer- 
schutzbau für 
einen  Schienen- 
weg, der,  durch- 
aus im  Ueber* 
schwemmungs- 
gebiet,zumTheil 
in  gefahrbergen» 
de  Lehnen  ein- 
geschnitten oder 
auch  an  deren 
Fuss  auf  un- 
sicheres Vorland 

^ele^t,  zum 
Theil  auch  auf 
Dämmen  geffthrt 
werden  niusste, 
die  unmittelbar  auf  8  —  lo  m  Tiefe  in  dem 
Strome  selbst  anzuschütten  waren.  Bei 
letzterer  Arbeit,  für  die  nur  Letten  mit  Sand 
zur  \'erfUy;unji  stand,  verfolgte  Pressel  nun 
im  Hinblick  auf  die  kurze  Dauer  der  Bau« 
zt-it  das  System  der  thunlichen  Beschrän- 
kiui^  der  Arbeitsleistungen,  l'nsere  Ab- 
bildungen [Abb.  77]  zeigen  die  Reihen- 
folge der  Arbeiten:  die  Erstellung  der 
Pfahlreihe,  die  Versenkung  der  Faschinen, 
den  Beginn  der  Dammanschüttung  hinter 
den  einfachen,  aber  sicheren  Schutzweh- 
ren, die  Verkleidung  des  DammkOrpers  an 
der  Stromseite  mit  Kies  und  Sand,  die  Si- 
cherung der  Böschung  durch  Faschinen 


Jrr-'       .  .  -1  -i     —»  — .  i— .  r  t    •    ■  i-  .  .  7  f  ■■  r        i-,  • 


1 


Abb.  71.  SMi«l*Mnia(Molaga  «of  der  BnaaMbab«.  lLlii|«sKbiiitt  la  der  BataRUhte.] 


Eisenbihn'UoterlMitt. 


215 


bis  cur  Htthe  des  Mittelwassers 

schliesslich  den  vollendeten  namm, 
bisher  durch  drei  Jahrzehute  dem 
I   i  i  der  Fluthen  siegreich  Stand 
haken  hat. 

In  die  ersten  Jahre 
nach  der  Eröffnung  der 
Brennerbahn  fällt  die  all- 
gemeinere Verwendung 
sachgemäss  austjeführter 
Rollbahnen  zum  Zwecke 
der  leichteren  Bewälti^tuig 
der  Erdhew  L  t^uiig,  wie 
sie  die  Bauunternehmung 
Hflge!  und  Sager  als  eine  der  ersten« 
zur  raschen  Hewälti^unj;  der  mehr  als 
200.000  umtasüenden  Einschnitts- 

massen auf  der  Wasserscheide  zwischen 
\euniarkt  uikI  Ried-Rraunau  in  grossem 
Umlanjje  verwendete.  (Abb.  78.] 

Eine  beachtenswerthe  Leistung  ist  die 
Herstellung  des  Voreinschnittes  für 
den  Tunnel  durch  den  ZÜkaber^;  bei 
Prag,  wo  es  sich  darum  handelte,  das 
gewonnene  Material  auf  dem  34  m  höher 
liegenden  Plateau  des  Berges  abzu- 
lagern und  hiedurch  die  Arbeit  zu  be- 
schleunigen. KÜhSf  dem  die  Bauleitung 
oblag,  verband  zu  diesem  Zwecke  die  Ge- 
winnungs-  und  .AMa<j;erunn[sstelle  durch 
eine  dc^jpelffeleisige  Drahtseil- 
bahn, fllr  deren  Betrieb  eine 
alte,  ausrangirtc  Locomotive  in 
Stand  gesetzt  wurde.  In  210 
Tagen  gelang  es,  an  70.OOO  »f' 
Krde  mit  den  verlKiltnismitssig 
geringen  1-i.iulieitskosten  von 
56  kr.,  wovon  33  kr.  auf  Amor- 
tisation der  Maschinen  und  Ge- 
räthe  entfielen,  auf  den  Berg 
zu  schaffen. 

Im  Hinblick  auf  die  Betriebs- 
anordnung, wie  auch  auf  das 
System  der  Förderung  der  Erd- 
massen ist  auch  der  grossen  Er- 
weiterungsbauten, beziehungs- 
weise Neubauten  der  W  i  e  n  e  r 
Bahnhöfe  zu  gedenken.  Das 
Material  fttr  den  Nordwestbahn- 
hof, im  .Ausmasse  von  i '  ^  Mil- 
lionen Cubikmetern,  wurde  mit- 
tels englisclien  Kinschnittsbe- 
triebes  der  Heiligenstädter 
Berglehne  entnommen  und  mit 


iStw<lMenuic»-ADla£c  auf  Jcr 
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Locomotivzagen  auf  den  Verbrauchsort 

überführt.  Die  im  Ilochsommer  1869 
begonnene  schwierige  Arbeit  war  in  2'/| 
Jate<en  beendet.  Fdr  die  noch  um- 
fangreichere Anschüttung,  \v  eiche  die  Ver- 
grösserung  des  Nordbalinholcs  in  den 
Jahren  1871  und  1872  erforderte,  wurde 
das  bei  dem  Donaudiu'chstiche  mittels  Ex- 
cavatoren  und  Schiffsbaggem  gewonnene 
Material  benützt.  Bei  einer  Förderweite 
von  2  km  und  einer  mittleren  Hubhöhe 
von  9'S  m  erreichte  man  durchschnittliche 
Tagesleistungen  bis  zu  3500  w'.  Bei 
der  Anschüttung  der  Strecke  vom  Wiener 
Staatsbahnhofe  bis  ühte  den  Donaucanal 
[Linie  Wien-BrOnnJi  woftlr  der  Laaerberg 


Abb.  TS.   tu|{li»^bcr  EtDKbnilUbetricb. 
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nahezu  700.000»/^  Material        liefern    den  öcononiischen  Erfolg  dieser  Betrieb«« 

hatte,  bot  die  VcrJilhrung  des  AiischOt-  weise. 

tungsniateriaLs  mit  I.ocomotivc-n  auf  Nachdem  die  fieberhafte  Bauthätig- 
Transpürtgerlisten,  die  nacli  dem  Vorbilde  keit  der  ersten  Siebzij;er-Jal>re  inJblge 
auf  dem  Brenner  verschüttet  wurden,  1  der  finanzidlen  Krisis  des  Jahres  1873 
grosse  Vortheile.  1  plOtzh'chen  Abbruch  gefonden  hatte,  sah 

Der  Bau  der  Linie  Wieii-Bri'itin  i1cr  sich  der  Staat  ULiiöthigt,  den  Bau  tKucr 
Staatseisenbahn  bildet  auch  noch  in  an-  i  Linien  selbst  in  die  Hand  zu  nehmen, 
derer Beziehun;;  ein  geschichtlich  denkwQr*  |  um  Bahnverbindungen  zu  schaffen,  die  ein 
dif^es  Moment  durch  die  erstmalige  Anwen-  drinircndL-<?  Bedürfnis  geworden  w.ireti 
dung  des  N^bel'schen  Dynamits  für  :  Hiedurch  kamen  auch  Linien  zur  Aus- 
die  Lösung  harter  Pelsmassen.  Schon  im  |  fühnmg,  deren  Bau  mehr  im  allgemeinen 
Jahre  i868  hatte  Oberlietitennnt  Trauzl  wirthschafthchen  Interesse  lay;  und  infnlire 
die  Einführung  des  Dynamits  empfuhteu ;  1  der  vuraussichtlich  geringen  Rentabilität 
es  mag  seinen  Anregungen  zugesdirieben  '  und  grossen  finanziellen  Opfer  selbst  in 


Abb.  TSi  BpniigiiBf  4m  SprechraMslB.  [BNiiiMi.Bahn.] 


werden,  dass  nun  bei  der  Hersteilung  des 
Einschnittes  durch  den  Buchenberg,  dessen 

innerer  Kern  niuru  artet  Schichten  aus 
FeldÄpatli  uiiJ  iL:ii)ein  (Juarz  von  kaum 
geahnter  Harte  aufwies,  die  Anwendung 
des  Sclnvarzpulvers  verliess  und  einen 
Versuch  mit  Dynamit  wagte.  iJie  zu 
losende  Masse  betrug  mehr  als  40.000  »1^. 
Die  Arbeiten  wurden  von  A.  K  ös  tlin  und 
M.  Pischof  geleitet.  Zur  EntzOndung 
dienten  elektrische  Maschinen  und  Zünd- 
schnüre von  dem  um  das  Sprengwesen 
verdienten  Civil-Ingenieur  Ahegg  aus 
Bislritz  in  BöbniLti.  Das  Kostenersparnis 
der  Materiallüsung  stellte  sich  auf  45% 
im  Vergleiche  zu  den  Ersparnissen  bei 
der  älteren  Sprengniethode. 

Die  englische  Betriebsweise  fand  in 
jener  Zeit  aUgcmeine  Anwendung.  Der 
275  ui  lange  Einschnitt  Joi  Küsabeth- 
Bahn  bei  Bitlowschitz  in  haitcm  (.Incis 
und  der  io()ij  vi  lange  Einschnitt  der 
Kordwestbahn  bei  (iastorf  im  Pliiner- 
kalk  bieten  hervorragende  Beispiele  für 


günstigeren  Zeitläuften  das  frivatcapital 
I  nicht  fttr  sich  gewonnen   hätte.  Die 

'  datri.Tls  Vi  i:ii  Staate  ^.l-^autell  Linien  lie^^en 
zvr>trLUl  iilvr  da.-- u  cilc  (..icbiet  der  ganzen 
Monarchie,  und  so  kommt  es,  dass  der 
Eisenbalmbau  dieser  Zeit  ein  wechseliuli  s 
Bild  von  Aufgaben  bot,  welche  durch  die 
verschiedene    BodLn^cstaltung    und  die 
I  sonstigen    ungleiciieu  Verhältnisse  der 
I  einzelnen  Lflnder  verschiedene  Voraus- 
setzungen schufen  und  verschiedenartige 
I  Lösungen  verlangten.    Der  Bahnbau  in 
!  den  Alpen  und  in  den  Beskiden,  auf  dem 
Hochplateau    des   Karstes    uiu!    in  den 
,  Ebenen  Galizicns,  die  hiemit  zusammea- 
I  hangende  Verbauung  der  Wildbäche  und 
( ]riri  eeti-tn    der    Flüsse,    die  möglichste 
.\usnüi/ung   aller  ;;e<iebenen  Umstände 
zur    Erzielung    solider    und    r»  c  o  11  o- 
ml -eil  L  I    I'>at:tcn    führten  in  der  Bau- 
nitlluidc,   in  der  Wahl  der  Cunstruction 
I  und  in  der  Durchführung  der  .Arbeiten 
selbst  schrittweise  zu  wetteren  Vervoll- 
,  koinmnungen. 
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Im  Zufic  der  Istriancr  Staats- 
bahii,  die,  vun  Divai5a  aasgehend,  das 
Karstgebiet  auf  dem  Wege  nach  Fola 
flbersclireitet,  wurde  der  inächtin;e,  35  ttt 
tiefe,  im  oberen  i-'ncän  ^elejjene  Felsen- 
und  Erdeiiischnitt  zwischen  Lupoglava 
und  Cerovglie   mittels  vorgetriebener 


Abk.  78.  RoU 


iwamn.  (Voifclapai 
jCttllbftMiio  j 


Kit  doppaltar 


Stollen  und  englischen  Einschnittsbetriebs 

ahgebaut,  während  man  diese  Arbeit  zum 
Theile  durch  die  Combination  mit  einem 
Etagenbau  beschleunigt  der  10  f»  ober- 
halb des  .Stollens  in  Angriff  genommen 

worden  war. 

Die  Schwieri)jr]teiten,  die  beim  Bau 
der  b!os  25  km  langen  grossartigen  Ge- 
bir^^sstreeke    vi)n    Tarvis    nach  Pon- 
tftfel  zu  (iberwinden  waren,  sta^Kien  mit 
jenen    der    Brennerbahn    auf  gleicher 
HChe.    Zahlreiche  Stütz-  und 
Kuttemiauern    liliifjs    der  zu 
Kutschungen  geneigten  Lehnen 
geben  dem  ersten  Theil  der 
Bahn  ein  besonderes  (Gepräge, 
wShrend  der  kostspielige  Leh- 
nenbau,  zu  welchem  sich  die 
Linie  unterhalb  der  Feste  Malborghct 
entwiclielt,  durch  mächtige  Trocken- 
mauern und  die  Uebersetzung  einer 
Reihe  ^eseliiebefilhrender  Wildbäche 
gekennzeichnet   ist.     L'in  diese  letz- 
teren unschädlich   zu  machen,  be- 
durfte es  umfassender  Schutzbauten. 
Beim  Entwurf  der  Brücken  über  die 
Wildbäche  wurde  grundsätzlich  daran 
festgehalten,  an  der  Uebersetzungs- 


stelle  weder  die  Richtung  noch  die 
Höhenlage  des  Bachbettes  zu  ändern, 
dessen  Breite  jedocli  derart  trichter- 
förmig einzuengen,  dass  die  gesteigerte 
Kraft  des  abfliessenden  Wassers  wohl  im 
Stande  ist,  das  Geschiebe  aus  dem  Be- 
reich  der  Brflcke  mit  sich  zu  reissen, 
nicht  aber  das  Bauwerk  seilest  zu  miter- 
waschen.  So  erhielten  sechs  der  gefähr- 
lichsten Wildbäche  je  ein  '30  m  breites 
Bett,  die  Brücken,  die  sie  übersetzen,  aber 
nur  12  Ml  Lichtweite  —  eine  wirthschaft- 
liche  Massregel,  die  sich  bisher  m  jeder 
Kiclitung  bewährte. 

Unter  den  zahlreichen  partiellen  Fluss- 
regulirungen.  die  mit  dem  Bau  galizischer 
Bahnen  verbunden  waren,  ist  jene  der 
Kamionica  und  der  Kamionka  bei  Neu- 
Sandec  im  Zuge  der  Tarnöw-Lelu- 
chöwer  Bahn  von  Interesse.  Durch 
die  unmittelbar  vor  der  Vereinigung 
beider  Flüsse  vurgenomnuiu'  ("orrection, 
die  einen  Aufwand  von  14.000  fl.  erfor- 
derte, wurden  die  wesentlich  höheren 
Kosten  eines  weiteren  Brikkenfeldes  er- 
spart, dessen  Bau  anderenfalls  nicht  zu 
vermeiden  gewesen  wäre.  Zu  diesem 
Vortheile  gesellte  sich  der  eines  geregelten 
Flusslaufes  und  der  durch  die  C^orrection 
gewonnenen  grossen  Culturtläche.  Für  den 
Kern  der  zahlreichen  Buhnen  konnten 
Flechtwerke  und  die  massenhaft  vorhan- 
denen Klaub.steine  in  billiger  Weise  ver- 
wendet werden,  während  Pflasterungen, 


Abbw  19.  VfmekMibawtm  (Flecktwcik*]  an  4«b 
SalisiKbea  Baboea. 
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UHnll«  ftr  4n  Sill 


//il 


Abb.  *o.  Scilaufxue  beim  S^hmlcdtobcl.  [Ailbeiijbabn,  iM-0  *tu,]  (Nach  «iocr  PlanbcilAg« 
•Zaitaclmn  4a*  OMUnrclckkcltca  lagenTeur-  and  Af6Mukian>V«nl)H*  iB48-] 


eventuell  auch  SteinwUrfe  die  äussere 
\viderstand«ffihige  Halle  der  Buhne 
bildeten. 

Solche  Flechtwerke  [Abb.  79]  wie  auch 
Pflanzungen  werden  von  der  einheimi- 
schen Eievölkerung  Galiziens  mit  beson- 
derer Sachkenntnis  und  billig  ausgeführt; 


sie  kommen  daher  beim  Hau  dortiger 
Bahnen  namentlich  für  den  Uferschutz- 
bau neben  den  Stein-  und  Faschinen- 
bauten vielfach  in  Verwendung. 

Die  Galizischc  Transversal- 
bahn, die  mit  ihren  Zweiglinien  ein 
Netz  von  555  km  umfasst,  war  im  Gegen- 
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satze  zu  ihren  Vorläufern  in  Galizien  im 
westlichen  und  mittleren  Tlieile  des  Landes 
auf  die  mehr  j^jedeckte  Lage  im  (.iebirge 
verwiesen  und  überschritt  im  Osten  des 
Landes  ein  tief  gefurchtes  Plateau  senk- 
recht zu  dessen  Furchen ;  sie  durchquert 
eine  grosse  Zahl  bedeutender  Flüsse  und 
gab  daher  zum  Bau  zahlreicher  Brücken, 
ausgedehnter  Lehnen-  und  Uferschutzbau- 
ten Veranlassung.  Das  eigentlich  erschwe- 
rende Moment  dieses  Bahnbaues  lag  in 
dem  Mangel  geeigneter  Baumaterialien. 
Das  vorhandene  Erdmateriai  liess  sich 
vielfach  ohne  Anwendung  künstlicher 
Mittel  nicht  zu  bestandsfähigen  Dämmen 


dem  Bau  der  meisten  Karpathenbahnen 
in  Cializien,  Ungarn  und  Siebenbürgen 
verknüpft  ist  und  das,  wie  Ludwig 
Huss  berichtet,  bei  der  Transversalbahn 
trotz  Allem  noch  in  verhältnismässig 
geringcrem  .Ma.sse  auftrat.  Die  Sanirung 
der  Dämme  erfolgte  in  üblicher  Weise 
durch  Einlegen  von  Steinrippen  oder  durch 
V^jrlage  von  Bermcn,  die  der  Einschnitte 
durch  Abflachen  oder  KUcksetzung  der 
Böschungen.  Die  umfangreichen  Arbeiten 
—  die  Erdbewegung  betrug  17.000  bis 
i().ooo  wi'  für  einen  Kilonieter  Bahn  — 
waren  in  der  Zeit  von  kaum  i Jahren 
beendet. 


Abb.  Sl.   Anivgcn  (um  Schutze  Rcgcn  kleiaerc  TclMn-  und  i:eri>lUtUcke.  (Brcnnerbjibn.] 


verwenden,  entsprechendes  .Steinmaterial 
musste  mitunter  aus  weiter  Ferne  herbei- 
geholt werden,  Mauersand  war  hie  und 
da  schwer  zu  beschaffen  und  an  .Stelle  des 
Schotters  für  das  ( ieleise  musste  nicht  selten 
(irubensand  intjebrauch  treten.  Zu  diesen 
Erschwernissen  kam  noch  die  äusserst 
kurze  Zeit,  die  für  den  Bau  festgesetzt 
war.  Die  Umstände  zwangen  dazu,  bei  der 
.Schüttung  der  Dämme  trotz  des  ungün- 
stigen, thonigen  Erdmaterials  an  der 
Methode  mittels  .Schüttgerüsten  festzu- 
halten und  die  Arbeit  auch  im  Winter 
nach  längerem  Regen  nicht  einzustellen. 
Die  verschiedenen  Setzungen,  Ausschä- 
lungen und  Abgänge,  die  man  eben  mit 
Rücksicht  auf  die  Beschleunigung  des 
Baues  wohl  zu  erwarten  gehabt  hatte, 
blieben  nicht  aus  —  ein  Uebcl,  das  mit 


Alle  Erfahrungen,  welche  die  Technik 
des  Eisenbahnbaucs  durch  vier  Decennien 
hindurch  gewonnen,  alle  Fortschritte,  die 
sie  bezüglich  der  Construction  der  Bau- 
objecte  und  bezüglich  der  Disposition 
grosser  Bauausführungen  gemacht,  er- 
hielten in  der  Arlb ergbahn  gleich- 
sam verkörperten  .\usdruck.  Nach  jahre- 
langen Studien  und  vielseitiger  Erörterung 
der  Frage,  wie  den  Schwierigkeiten  dieser 
Gebirgsbahn  in  verlässlicher  und  öcono- 
misclier  Weise  bcizukonnnen  wäre,  konnten 
endlich  im  Jahre  l  SSo  Oesterreichs  Inge- 
nieure an  der  .Spitze  einer  .Armee  von 
9000  Arbeitern  das  epochale  Bauwerk 
mit  Zuversicht  auf  vollen  Erl'olg  in  An- 
gritT  neinnen. 

Während  die  .Strecke  auf  der  Ostseite 
zwischen  Innsbruck  und  Landeck  und  auf 
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der  Westseite  zwischen  Bratz  und  BUi- 
denz  als  Flachland-  und  Thalbahn  nur  an 
einigen  Stellen  Schwierigkeiten  bot  — 
so  dort,  wo  das  von  Felsen  einj^eschlos- 
sene  Innthal  dazu  zwang,  den  Hahnkörper 
in  das  Bett  des  Flusses  zu  verlegen  — 
gehörte  die  zwischenliegende  (iebirgs- 
strecke  zu  den  kühnsten  und  schwierig- 
sten Bauten.  Sie  erinnert  —  schreibt  Huss, 


strecken  hier  ein  imposanterer,  wogegen 
die  Semmeringbahn  in  dieser  Bezicliung 
unerreicht  bleiben  muss.« 

Grössere  concentrirte  Erdbewegungen 
kamen  nur  vereinzelt  vor.  Auch  die  Zahl 
der  grossen  Felseinschnitte  ist  eine  ver- 
hältnismüssig  geringe.  Die  Herstellung 
von  Steinsätzen  wurde  gleichfalls  wesent- 
lich eingeschränkt,  weil  das  durch  den  Aus- 


L<igeplai)  I :  iSSo, 


Abb.  H2.    I.duiiic  beim  Souni>lt:ln-TuUDcl 


der  als  Vorstand  des  Bureaus  für  Unter- 
bau bei  der  Gcneral-Inspection  an  der  Aus- 
bildung der  Unterbauten  in  den  letzten  20 
Jahren  bahnbrechend  thälig  war  ~  riick- 
sichtlich  des  (jelilndes  an  die  Sillthal- 
strecke  der  Brennerbahn,  während  sich 
die  Bauart  derselben  zwischen  jener 
der  Brenner-  und  Semnieringbahn  be- 
wegt, indem  namentlich  an  manchen 
Stellen  Viaducte  zur  Anwendung  ge- 
langen, wo  die  Brennerschule  Krdwerke 
mit  hochübcrschiUtcten,  sogenannten 
Schlauchobjecten  angeordnet  haben  würde. 
■Ohne  gros.sartiger  zu  sein  als  die  Sill- 
linie  wird   der   Eindruck    der  Ciebirgs- 


hub  verfügbare  Steinmaterial  hinter  den  Er- 
wartungen zurückblieb  und  sich  hicfür  eine 
kostspielige  Steinbeschaffung  als  nothwen- 
dig  zeigte.  Eine  umso  grössere  Holle  wurde 
dagegen  dem  Mauerwerk  zugewiesen. 
Mächtige  Wandmauern,  die  in  der  Pla- 
nuinshöhe  bis  3V,  m  Stärke  besitzen, 
schützen  das  Geleise  gegen  angeschnittene 
Lehnen;  Stützmauern  und  Viaducte  und 
das  diese  beiden  verbindende  Mittelglied: 
die  Mauer  mit  .Sparbögen  tragen  das 
Planum  über  Schluchten  und  steile 
Hänge.  Die  Trockenmauern,  die  Stütz- 
und  Wandmauern,  endlich  das  die  Grä- 
ben  sichernde   Mauerwerk  verursachten 
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Abb.  bi. 


Lawincoicbutibau.  [Arlbcrsbahn  ]   [Nacb  cUri  |-tiutui;raphlschen  Auluabm« 
t  un  Haof  Pab»t  ] 


pro  Kilometer  schon  in  der  Thalstrecke 
Kosten  von  Uber  lOOO  rt.,  welcher  Be- 
trag in  der  Gebirjjsstrecke  auf  das 
22fache  stieg.  Die  Erd-  und  Felsbewe- 
gung, die  in  der  Thalstrecke  pro  Kilo- 
meter 23.000  ih'  ausmachte,  war  da- 
gegen in  der  Rampenstrecke  nur  doppelt 
so  gross. 

Die  Durchführung  der  mannigfaclien 
Bauten  auf  dem  .Xrlherg  bot  ein  gross- 
artiges Bild  moderner  Bauweise  durch 
das  reiche  Aufgebot  von  Hilfsmitteln  für 
eine  rasche  und  sachgemSssc  Arbeit  und 
durch  den  bewundernswcrthen  Arbeits- 
plan, den  das  erfolgreiche  Zusammen- 
wirken und  die  möglichste  Ausnützung 
aller  Kräfte,  die  gleichzeitige  Vorbereitung 
und  Inangrifl'nahme  der  Arbeiten  forderte. 

Schon  die  Vorbereitung  der  Erd- 
arbeiten, die  Herstellung  der  Verkehrs- 
wege in  den  unwirthliclien  Gegenden, 
die  Zurichtung  des  Baugrundes  zeigten 
packende  Einzelheiten.  Drei  provisorische 
Brücken  für  Locomotivbetrieb  mussten 
über  den  Inn  errichtet,  zahlreiche  .Schutt- 
gerüste erbaut,  viele  KiUuneter  .Arbcits- 
geleise  verlegt  und  für  die  Wieder- 
verwendung abgetragen  werden.  Für 
die  Beischaffung   von   Kalk,   Sand  und 


Holz  wurden  besondere  Seilbahnen  — 
Bremsberge  —  angelegt,  welchen  das 
gewonnene  imd  nicht  weiter  verwendbare 
Erdmaterial,  vereinzelt  auch  Wasser,  als 
treil>ende  Kraft  diente.  [Abb.  Ho.)  Zur 
Entwässerung  der  Dammvmterlagen  ge- 
langten Sickerschlitze,  zur  Verhütung  von 
Kutschungen  an  Lehnen  Schlitz-  und 
Stollenbauten  zur  Ausführung.  Die  .Stütz- 
und  Wandmauern  wurden  an  Stellen,  die 
besondere  Vorsicht  erforderten,  schritt- 
weise in  Stücken  von  4  bis  10  m  Länge, 
oft  auch  nach  streng  bergmätmischem 
Verfahren  erbaut. 

Ganz  aussergewühnliche  .Mittel  forderte 
die  Bekämpfung  der  Lawinenstürze. 
Schutzbauten  gegen  Felsen-  und  Geröll- 
stücke tinden  sich  wohl  auf  allen  Gebirgs- 
bahnen. (Vgl.  \hh.  81.]  Der  Kampf 
gegen  Lawinen  ist  ungleich  schwieriger; 
auf  der  Salzkanimergut  -  Bahn  war 
es  möglich  gewesen,  den  gefahrbrin- 
genden Zug  der  Schneemassen  durch 
hölzerne  Leitwerke  von  der  den  Bahn- 
körper gefährdenden  Richtung  aVizulenken. 
Die  von  den  Hi'dien  in  das  Thal  — 
dort  der  Traun  —  abstürzenden  .Massen 
verursachen  dann  höchstens  .Stauungen 
des  Flusses,    die   wohl   den  Bahnki)rper 
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gefslhrden,  die  aber  durch  die  Her- 
Stellung  von  tiefen  und  breiten  Gerinnen, 

also  durch  einen  erleichterten  Abfluss, 
unschädlich  gemacht  werden  können. 
[Abb.  83.] 


Abb.  8(.  Typ«  fOr  StctMcklW'Vaitaianwm. 
(AtlbHgbidim^ 

Auf  der  Arlbergbahn  bedrohen  aber 

die  .Schneelawinen,  die  .m  Gewalt  und 
Furchtbarkeit  ihres  Gleichen  suchen,  fast 
ausnahmslos  den  Schienenweg  selbst  Es 
wurden  daher  schon  heim  Bau  der  Bahn 
durch  Herstellung  von  Lawine  n-ü  c  h  u  t  z- 
dächern  [Abb.  83]  auf  der  Westrampe 


Flächen,  welche  der  Bewegung  der  rollen* 
den  Schneemassen  kein  Hindernis  ent* 

Nebenstellen  und  die  man  daher  ver- 
meiden oder  umstalten  muss.  Durch  ent- 
sprechende Verbaumig  konnte  am  besten 
das  Anhrechen  der  Schneemassen  auf 
diesen  Flächen  verhindert,  konnten  die  in 
Beweg;iiiig  kommenden  Schneemassen 
zertheilt  und  die  aus  hnher  liegenden 
.Stellen  almitschenden  Maasen  in  ihrem 
verderblichen  Gan|^  aulgehalten  werden. 
Freilich  waren  auch  hier  dem  künstlichen 
Kingreifea  durch  die  Steilheit  der  Wände 
oder  durch  den  Mangel  cultivirbarer 
Flächen  oft  Grenzen  gesetzt.  Hnlzver- 
pfählungen  erwiesen  sich  für  die  Ver- 
bauung nicht  als  .'üm,  nd;  es  mussteo 
Trockenmauem, Schneerechen  und  Schnee- 
brücken  zur  Anwendung  kommen.  [Abb. 
84  und  85.]  Die  SO  geschützten  Flächen,  die 
sich  oft  bis  zu  Neigungen  von  50**  erheben, 
wurden  durch  Aufforstung  dauernd  ge- 
mchert*)  Vorsviegcnd  linden  Fichten,  in 
höheren  Lagen  geradstänunige  Bergkie- 
fern, die  LSrche  und  der  Ahorn,  und  in 
Höhen  von  19CX5  bis  2000  m  auch  Zirbcn 
Anwendung.  Eigene  Saat-  und  Pflanz- 
gärten  in  Höhen  von  laoo  m  liefern  das 
geeignete  Pl1anzun;^smaterial.  Die  Anlage 
solcher  Hochgebirgsfurste  ist  natürlich 
eine  schwierige  und  koatspielige  —  ein 


Abk.  SS.  TjrpM  nx  LawiM» 

die  meist  gefährdeten  .Stellen  /wischen 
Klf'jsterle  und  DaniH'en  gesichert.  Während 
des  Bctriehes  erkaiuitc  man  indessen  bald 
die  Nothwendi^keit  weitergehender  Mass- 
nahmen. Zunächst  musste  man  darnach 
streben,  die  Bildung  der  Lawinen  selbst 
7.V.  >L  liiiidcMi,  indem  man  dem  Hang 
die  zu  ilurer  Entstehung  und  ilirem  An- 
wachsen nOthigen  Bedingungen  entzieht, 
dies    sind    die   grossen  ungetheilten 


[Actb4WKbUa.] 

Hektar  erfordert  einen  Kostenaufwand 
von  etwa  130  tl.  Dt-r  gflnstim'  I-lrtulg 
rechtfertigt  aber  die  aufgeweiuielen  Mittel. 

Im  Jahre  1890  wurden  die  ersten  Bauten 

♦1  In  einem  \  (irtrLtthchen  Werke,  das  die 
k.  k.  .Staatsb.iliii-nirecliiMi  in  Innsbruck  über 
die  Iktricliser'^ebuissc  der  Ai lberi;b,ihn  in 
den  ersten  zehn  Hetrubsiihir.  n  \  fi.>tlentliclit 
hat,  werden  diese  Anlagen  austUlirlich  be- 
schrieben. 
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nach  diesen  Grundsätzen  auf  den  Höhen 
des  Benediktertohels  im  Blascyebiet,  im 
Simastohei,  ( iipsbruehtübcl  und  I.aub- 
rechen  hergestellt,  und  schon  in  den 
Jahren  iHq2  und  1X93  wurden  die  gerade 
hier  so  ncfilhrlichen  und  befürchteten 
Lawinen  gebrochen  und  von  dem  Bahn- 
ki'irper  abgehalten.  Dieser  Erfolg  er- 
niuthigtc  zu  weiterem  Vorgehen.  Daneben 
werden  auch  eifrige  .Studien  und  Er- 
hebungen geptiogen.  um  die  verlä-sslichen 
Unterlagen  für  eine  praktisch  verwertli- 
bare  Formel  zu  finden,  welche  es  erni<'>g- 
licht,  jene  .Schneehöhe,  jene  Temperatur 


gegenzuwirken  und  die  auftretenden 
Mihigel  zu  beheben.  .Aber  die  sorg- 
lichen systematischen  \'orkehrungen,  die 
zum  .Schutze  der  Bahn  jahraus  jahrein 
gepflogen  werden,  können  das  .Menschen- 
werk nicht  vor  der  Zerstönmgswuth  ent- 
fesselter Elemente  schützen.  Unsere 
Gebirgsbahnen  liefern  eine  fesselnde 
Ghronik  solcher  Katastrophen  und  der 
hiedurch  bedingten  Wiederherstellungs- 
arbeiten, die  durch  den  unterbrochenen 
und  nachdriingenden  Verkehr  besonders 
erschwert  werden  und  oft  die  höchste 
Anspannung  aller  Kräfte  erfordern.  Einige 


ilolzpruvisorium.  [Urcnncrbahn.] 


und  alle  andern  Umst.Hiuli;  /u 
bestimmen,  bei  denen  die  Ge- 
fahr des  .Abganges  einer  Lawine 
mit  einiger  .Sicherheit  voraus- 
gesehen werden  kann.  Die  Lö- 
sung dieser  Aufgaben  wird  einen 
neuen  wichtigen  Sieh<.rlit.-its- 
faclor  in  den  Eisenbahn-Betrieb 
einführen. 

In  dem  letzten  Jahr/ehnt  ist  im  Baue 
der  Hauptbahntn  ein  gewisser  Stillstand 
eingetreten.  Dieser  Zeitraum  gehört 
bereits  einer  neuen  Epoche  an,  die  durch 
das  Aufblühen  des  Localbahnwesens  ge- 
kennzeichnet erscheint. 

Die  feindlichen  Naturgewalten,  welche 
den  Bestand  der  Bauwerke  unaus- 
gesetzt bedrohen,  bringen  es  mit  sich, 
dass  mit  dem  Bau  der  Bahn  die  Bau- 
thiitigkeit  auf  dieser  noch  nicht  erschöpft 
ist.  Von  den  umfassenden  Vorkehriujgen 
gegen  die  Ciefahren  der  Lawinenstürze 
bis  hinunter  zur  Reinigung  der  unschein- 
baren Abzugsgräben,  welche  die  Bettung 
und  den  Erdkörper  entwässern,  zieht  sich 
die  Weihe  wechselnder  Aufgaben,  die  der 
B  a  h  n  erhalt  u  n  g  obliegen,  imi  allen 
schädlichen    Eiiillüssen    rechtzeitig  ent- 


der  bemerkcnswerthesten  dieser 
Ereignisse  und  der  durch  sie  ge- 
botenen Arbeiten  mögen  noch  den 
Ucberblick  Uber  die  heimische 
Thätigkeit  auf  dem  Gebiete  des 
Kisenbahn-Erdbaues  ergänzen. 

K'iitschungcn  iles  gewachsenen 
oder  künstlich  aufgeführten  Bodens 
sind  auf  österreichischen  Bahnen 
nicht  selten.  Es  dürfte  kaum  eine  grössere 
Bahnanlage  geben,  die  nicht  mit  solchen 
unliebsamen  Vorkouunnissen  mehr  oder 
weniger  oft  zu  thun  hat.  Nicht  selten  wird 
hiebci  die  Herstellung  eines  provisorischen 
Bahnkörpers  nothwendig;  bei  manchen 
Bahnen  bestehen  eigene  Normalien  für 
solche  Bauten,  um  den  e.xponirten  Inge- 
nieuren die  Möglichkeit  einer  raschen  In- 
angriffnahme derselben  zu  bieten.  [.Abb. 
S(>.)  Ueber  eine  interessante  Einschnitts- 
rutschung  berichtet  L.  E.  Tiefenbacher  in 
seinem  Werke:  'Die  Kutschungen,  ihre 
Ursachen,  Wirkungen  und  Behebungen«, 
nämlich  über  die  Kutschungen  im  Ebener 
Einschnitt  der  Linz-Budweiser  Bahn,  die 
ihrer  ganzen  Länge  nach  eine  auf  Granit 
aufgelagerte  Thonmasse  durchzieht,  also 
sehr  ungünstige  Bodenverhältnisse  auf- 
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weist.  Der  Ebener  Einschnitt,  von  jclicr 
etwas   unruhi^j,    ycrieth   im  Jahre  1S77, 


vier  j.ihro  nach 


l'.ctriehs-Kr«'»tT 


nuuy;  der  Strecke  Liti/.-*.  laishaeh,  in 
michtige  Bewemmi;.  Ein  I'rubeschacht, 
6  m  von  der  Uahnachse  entfernt,  traf 
die  verhänfpiisvcille  Rutschschichte  in 
einer  Tiefe  von  6  m  unter  der  Einschnitts* 
sohle;  ein  Stollen,  der  von  ihm 
senkrecht  zur  Bahn,  der  RutachflAche 
folgentl,  \  <»rtxctriehen  winde,  musste  nach 
einem  Vordringen  von  aO  m  aufgegeben 
werden,  weil  der  Wassereinbnich  mit 
unhezwin^^harer  Heftiiikeit  ertoljrte.  Man 
teufte  in  der  Entfernung  von  45  m  von 
der  Bahnmitte  einen  zweiten  Schacht  ab, 
der  die  Rutschfläche  1  'a  m  ftber  Schwellen- 


O«Mklchi0  4tt 


Abb.  S7.  Rvttckongt-AbbaQUn  In  Ebener  ElmcbiiMt. 
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Abb.  la.   Bau  de*  Tricbitier  Tunnclc  [OlmUlX'Prag]. 

Ilöbe  durchschnitt.  Von  ihm  aus  führte 
man  nun  den  Knt\vässerun>j;sstollcn  in 
solcher  Weise,  dass  die  Kutschtläche 
•Stets  jrefasst  blieb ;  jjleichzcitig  ent- 
wässerte man  das  Terrain  und  den  erst- 
gelej^ten  Schacht  durch  mehrere  Stollen. 
[Abb.  87.] 

Ein  Ereignis,  das  seiner  Zeit  umso  [ 
grösseres  Aufsehen  erregte,  als  die  mit 
ihm  verbundene  grosse  Gefahr  für  das 
Leben  zahlreicher  Reisenden  und  .Arbeiter, 
nur  durch  die  opfermüthigc  I'flicht- 
ertüUung  eines  Bahnw.nchters,  Namens 
Wenzel  R  e  u  s  c  h  1,  abgewandt  wurde, 
bildete  der  -IkTgstur/'  bei  .Steinbrück 
[Wien-Tricst]  am  15.  und  19.  Januar  1H77, 
der  über  eine  halbe  Million  (Kubikmeter 
Felsmaterial  niedertrug.  Der  Bahnkörper 
war  in  einer  Länge  v(m  200  m  mit  Durch- 
fahrt und  Stützmauer  spurlos  verschwun- 
den. Das  Sanntlial,  dessen  Sohle  mclirerc 
Meter  unter  dem  Hahngeleise  lag,  war 
auf  200  M/  Länge  und  1 20  m  Breite  mit 
Sturzmassen  derart  erfüllt,  dass  sie  das 
Bahmiiveau  um  7  überragten,  das 
Wasser  bis  zur  I^ahnnivellette  stauten 
und  das  Flussbelt  oberhalb  bis  zur  Kin- 
münduiig  in  die  .Save  vollkommen  trocken 
legten. 

Die  Reconstructions- .Arbeiten  begannen 
mit  der  Ilerstelhmg  eines  Durchstiches, 
der  den  zu  bedrohlicher  Höhe  ansteigen- 
den (lewässem  der  .Sann  einen  AbHuss  zu 
schaffen  hatte.  Die  .\rbeit  war  in  wenigen 
Stunden    vollendet.    Hierauf   wurde  für 


die  Bahn  durch  die 
Kalk-  und  Kiesmassen 
ein  Einschnitt  mit 
halbwegs  gtlnstigen 
Xeigungsveriiältnissen 
ausgehoben  und  be- 
reits vier  Tage  dar- 
nach, innerhalb  wel- 
cher Zeit  eine  Erdbe- 
wegung von  3200  >n^ 
unter  schwierigen  Ver- 
hältnissen bewirkt  war,  fuiiren  die  ersten 
Züge  über  das  provisorische  Geleise. 

Im  Herbste  des  Jahres  1SS2  wurden 
die  .Sudbahnlinien  Tirols  und  Kärntens 
von  einer  VV'asserkatastrophe  heimgesucht, 
die  durch  ihre  Gewalt,  wie  durch  ihre 
Ausdehnung  wohl  ohne  Gleichen  dasteht. 
Es  war  kein  locales  Ereignis,  das  sich 
in  so  trauriger  Weise  abspielte ;  die 
L'eberschwemmungen,  die  den  Südbahn- 
körper von  Villach  an  über  Franzens- 
feste und  Bozen  bis  Ala  an  vielen  Stellen 
vollkommen  zerstört  hatten,  zeigten  sich 
als  ein  tiefgreilendes  und  lange  Jahre 
in  seinen  herben  Folgen  nachwirkendes 
Unglück  für  ganz  Tirol  und  einen 
Theil  Kärntens.  In  der  Strecke  Ober- 
Drauburg-Franzensfeste  wurden  an  12  km 
Bahn  vollständig  zerstört,  weit  über 
eine  Million  Cubikmeter  .Material  ab- 
gebrochen, fünf  Wächterliäuser,  ein  .Auf- 
nahmsgebäude und  23  andere  Bauwerke 
durch  das  verheerende  Element  ver- 
nichtet. Zwi.schen  Bozen  und  Branzoll 
hatte  die  Etsch  den  Damm  auf  200  tu 
Länge  zerstört.  Die  furchtbarsten  Ver- 
wüstungen jedoch  zeigte  die  Strecke 
.Atzwang-Blumau,  wo  die  wilde  Eisack 
den  Stegerda  mm,  der  eine  Cubatur  von 
135.000  m;*  besass,  in  einer  Länge  von 
570  m  vollständig  weggerissen  hatte. 
Hier  war  die  Herstellung  eines  IIolz- 
provisoriums  von  46S  n:  Länge  erforder- 
lich, um  die  Bahn  wieder  bemitzbar  zu 
machen ;  die  .Schaffung  einer  (Kunette 
für  die  Ableitung  des  Flusses  erforderte 
allein  den  Aushub  von  12.000  »h' 
Material.  Die  Arbeiten  nahmen  viele 
.Monate  in  .Anspruch  und  waren  in  ihrer 
raschen  und  trefflichen  Ausführung  be- 
redte Zeugen  für  die  grosse  Tüchtigkeit 
und  den  hohen  Friichteifer  der  Bahn- 
erhaltungs-Ingenieure. 
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fand  sclion  bei  den  ersten  Eisenbahn- 
bauten in  Oesterreich  seine  Anwendung 
und  Kördening.  Im  Jahre  18.^9  wurde 
nämUch  auf  der  Eisenbahn  von  Wien 
nach  üloggnitz,  zwischen  (lumpulds- 
kirchen  und  Baden,  ein  Gebirgsvorsprung, 
der  sich  hemmend  der  geraden  Richtung 
der  Hahn  entgegenstellte,  mit  einem 
Tunnel  durchbrochen.  Bei  diesem  Tunnel- 
baue, den  Ingenieur  Keissler  leitete, 
wurde  das  Zimmerungs-Systeni,  das  man 
wenige  Jahre  vorher  bei  dem  Baue  des 
Oberauer  Tunnels 

im     '^uge      der  .-, " 

Leipzig- Dresde- 
ner Bahn  befolgt 
hatte,  in  verbes- 
serter Weise  zur 
Anwendung  ge- 
bracht und  hie- 
durch  das  eigent- 
liche Osterrei- 
ch i  s  c  h  e  Z  i  m- 
m  e  r  u  n  g  s  -  S  y  - 
Stern  geschaffen. 
Unabhängig  von 
allen  übrigen  Vor- 
gängern, Hess 
Keissler  zunächst 
in  der  Sohle  des 
Tunnels  einen 

»Sohlenstollen«  —  auch  Richtstollen  ge- 
heissen  —  vortreiben  und  sodann  im  Schei- 
tel des  Tunnels  einen  » Firststollen <  auf- 
fahren, in  den  er  sogleich  Theile  des 
künftigen,  für  den  Vollausbruch  des 
Tunnels  zur  Verhütung  von  Einbrüchen 
oder  Verdrückungen  erforderlichen  Holz- 
einbaues,  der  sogenannten  definitiven 
Zinnnerung,  einstellte.  Nachdem  der  l'irst- 
stollen  in  entsprechender  Länge  vorge- 
trieben war,  begann  man  denselben  nach 
beiden  Seiten  zu  erweitern  und  die  polygon- 
artig aneinandergereihten  Traghölzer 
einzubauen,  die  in  ihrer  Verbindung  mit 
den  sie  stützenden  Stempeln  und  mit 
den  diese  letzteren  tragenden  (iesperren 
das  Wesen  des  »österreichischen 
Systems»  bilden. 

Bei  dem  Ha\ie  des  510  ;//  langen 
Tr  i  e  b  i  t  z  e  r  T  u  n  n  e  1  s  in  Mähren  [Linie 
Olmütz-Prag],  des  zweiten  Eisenbahn- 


Abb.  Bq. 


Tunnels  in  Oesterreich,  entschied  man 
sich  nach  längeren  Studien  für  das 
»K  e r n  b a  u  -  .Sy  s  t e  m«,  das  zuerst  bei 
Königsdorf  [1K37]  zur  Anwendung  gelangt 
war  und  die  (Grundlage  des  deutschen 
Syst  e  m  s  wurde  [.\bb.  8S].  Dieses  System 
ist  durch  das  Bestreben  gekennzeichnet,  das 
Lichtraum- Profil  des  Tunnels  thunlichst 
wenig  aufzuschliessen ;  es  werden  daher 
die  Arbeiten  mit  dem  Vortreiben  zweier 
Sohlenstollen  zur  Rechten  und  Linken 
der  Tunnelachse  eröffnet  und  durch  die 
Auffahrung  von  .Mittelstollen  und  eines 
Firststollens  fortgesetzt;  hiebei  verbleibt 

in  der  Mitte  des 
■•  Tunnelprofils  ein 

Erdkörper,  gegen 
den  sich  die  Theile 
der  Zimmerung 
stützen  und  der 
erst  entfernt  wird, 
nachdem  auch 
schon  die  Aus- 
mauerung des 
Tunnels  vollendet 
ist. 

Beim  Baue  des 
Triebitzer  Tun- 
nels hatte  man  mit 
gewaltigen  Ge- 
birgsdrücken  zu 
kämpfen.  Das  Ge- 
birge bestand  aus 
Thon,  Letten  und  schwimmenden»  Sand; 
die  Wasserzuflüsse  waren  sehr  bedeutend 
und  bei  der  geringen  Höhe  des  Geländes 
über  dem  Tunnelrirste  reichten  alle  Felsen- 
risse bis  zu  Tage.  Der  ganze  Berg  schien 
durch  die  Tuniiclarbeiten  in  Aufruhr  ver- 
setzt; der  Kern  gerieth  in  Bewegung, 
die  Widerlagsmaueni  wurden  verdrückt, 
die  Fundamente  verschoben,  die  .Solilen- 
gewölbe  emporgepresst.  Auch  als  der  Bau 
schon  vollendet  war,  ruhten  die  aufge- 
rüttelten .Massen  nicht;  bereits  im  Jahre 
1847  zwang  die  Bewegimg  der  Tunnel- 
gewölbe zu  weitgehenden  Reconstruc- 
tionen  und  schliesslich  selbst  zum  Einbaue 
eines  definitiven  Holzgerüstes. 

Während  der  Triebitzer  Tunnel  im 
vollen  Baue  stand,  wurden  im  Zuge  der 
österreichischen  .Südbahn  zwischen  Mürz- 
zuschlag  und  Laibach  mehrere  Tunnels, 
ebenfalls  nach  dem   deutschen  Systeme, 
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ausgeführt.  Man  begann  hier  aber  die 
Aul'schliessung  des  Tunnelprotils  mit 
dem  Vortrieb  des  Firststollens,  den 
man  nach  reclits  und  links  unter  Hrhal- 


Arbeit  in  den  Stollenräumen  ermöglicht 
wurde.  [Vgl.  Abb.  89.J 

Bei  den  Tunnelbauten  der  nächsten 
Jahre,  namentlich  bei  jenen  der  Strecke 


.\bh.  go.    tlaii  dc<  alte 

tung  eines  Mittelkörpers  bis  auf  den 
(Irund  der  Tumielgewi'tlbe  erweiterte. 
Hemerkenswerth  bei  den  steierischer» 
Tuniielbauten  war  die  geringere  Breite 
des  .Mittelköqiers,  durch  die  eine  leichtere 


n  rrc««biirt;cr  Tunnel«. 
<it»  liij^ciitcur«  J.  L>cui9Cb,  PicsubufK.] 

von  Prag  nach  Dresden  und  auch  auf  der 
l'iigarischen  ( !entralbahn  [vgl.  Abb.  qo], 
begann  allerdings  das  Österreichische 
System  festeren  Fuss  zu  fassen  und 
sich    zu   entwickeln.     .Mit   dieser  Aus- 
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bildunjj  des  Systems  bleibt  der  Xame 
M  e  i  s  s  n  c  r's  ,  des  übersteiners  der 
Bauunternehmunii  Ciebrüdcr  Klein,  als 
des  thatkräftigsten  Förderers  desselben 
innig  verbunden.  Auf  den  Höhen  des 
Semmerings  und  wenige  Jahre  später 
auch  in  den  Steingebieten  des  Karstes 
gelangte  das  österreichische  Svstem  zur 
weiteren  Anwendung  und  X'ervollkomm- 
nung.  Bei  beiden  Hahnen  bestanden  die 
mannigfachsten  Verhältnisse;  es  galt  nicht 
allein,  grossen  Gebirgsdruck  zu  über- 
winden, sondern  nicht  selten  genug  auch 
die  Zimmerung  in  weichem  (.lebirge  und 
gar  hiiurtg  sogar  im  sogenannten  schwim- 
menden Gebirge  durchzuführen.  Die 
hiebei  auftretenden  riesigen  Druck- 
erscheinungen führten  die  theilweise  Un- 
zulänglichkeit des  österreichischen  Systems 
beängstigend  vor  Augen ;  sie  kennzeich- 
nete sich  sowohl  durch  gewaltige  Nieder- 
setzungen der  Tunnel  Hrste,  als  auch 
durch  bedeutende  Knickungen  der  Böl- 
zungen  im  Quer-   und  Längsprotil  des 


>.  «I. 

Tunnels.  Der  reguläre  Baubetrieb  ging 
unter  solchen  Verhältnissen  vollständig 
verloren  und  die  Baukosten  erhöhten 
sich  ungebührlich.  Deshalb  geschah 
es,  da.ss  noch  bei  dem  Baue  der 
Semmeringbahn  und  des  Karstüber- 
ganges einzelne  Ingenieure  sich  dem 
K  e  rn  b  a  u -Sy  s t e  m  e  zuwandten  oder 
andere  Zimmerungen  erdachten.  Die 
meisten  Ingenieure  blieben  aber  in  Anbe- 
tracht der  grossen  sonstigen  Vortheile 
des  österreichischen  Systems  diesem  treu 
und  strebten  nach  .Abhilfe  innerhalb  der 
Grenzen  der  Baumethode;  so  wurde 
denn  auch  der  1430  m  lange  Haupt- 
tunnel der  Semmeringbahn,  für  dessen 
Bau  man  durch  sechs  verticale  und  drei 
geneigte  Schächte  18  AngritTspunkte, 
ausser  den  beiden  Mündungen,  geschaffen 
hatte,  nach  dem  österreichischen  Systeme 
ausgeführt.  [V'gl.  Abb.  91  und  92.]  Jene 
Constructions-.Methode,  durch  welche  das 
eben  genannte  System  zu  dem  für  druck- 
reiches und  schwmimendes  Gebirge  voll- 
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kommensten  sich  ent- 
wickelt hat,  ist  eine 
Schöpfung  RJiha's*) 
und  t'usst  vor  Allem  auf 
dem  Bestreben  der 
gründlichen  Entwässe- 
rung des  abzubauenden 
Gebirges  und  auf  der 
in  allen  Theilen 
bergmännisch  richtigen 
Zimmerung  des  Lüngs- 
verbandes. 

*)  Franz  Kitter  von 
R  iiha,neb.2S.Marz  1831 
zu  Hainspach  in  Böhmen, 
besucliic  bis  1S51  die 
technische  Hochschule  zu 
Pran,  Zeichnete  sich  schon 
beim  Bau  derSemmering- 
baim  und  der  Karst- 
bahn bei  der  Ausführung 
schwierijjcr  Tuimelhau- 
ten  in  solclier  \\\ise  aus, 
dass  er  1856  zum  Bau 
des  Tunnels  bei  Czernitz 
nfkchst  Katibor  berufen 
wurde.  erbaute  er  mit  Knäbel  nielirere 

Tunnels  auf  der  Kuhr-Siegbahn.  Im  Jahre  lS<>0 
wandte  er  zum  ersten  .Mal  den  Ausbau  von 
Stullen  in  Eisen  nach  seinem  ei|j;encn  Entwürfe 
an,  und  führte  dieses  System,  wesentlich  ver- 
vollkommnet, bei  den  schwierigsten  Tunnel- 
bauten der  Bahn  von  Kreiensen  nach  n<jlz- 
minden,  und  zwar  auch  beim  .\usbaue  der 
Tunnels,  mit  ifrosscm  Erfolge  durch.  Kr 
trat  sodann  [i8<i6)  in  den  braunschweigischcn 
Staatsdienst,  tracirte  und  baute  mehrere 
Linien,  und  verwaltete  als  Oberbergmeister 
die  tiscalischen  Braunkohlengrubcn,  bis  die- 
selben verkauft  wurden.  .Nachdem  er  in 
B^^hn>cn  und  Sachsen  mehrere  Bahnbauten 
durchgeführt  hatte,  wurde  er  [1874]  als 
Ober-Tnj;enieur  ins  österreichische  Mandels- 
ministermm  und  lH-jii  als  Professor  an  die 
technische  Hochschule  in  Wien  berufen.  1SS3 
wurde  ihm  der  Adel  verliehen.  Rziha  starb 
an»  22.  Juni  1897  an  dem  Orte  seines 
ersten  technischen  Wirkens  —  auf  dem 
Semmering.  und  der  Ortsfriedhof  von  Maria- 
Schutz  bildet  die  letzte  Ruhestütte  des  ver- 
dienstvollen i'isterreichischen  Technikers.  Kr 
schrieb:  »Lehrbuch  der  gesammten  Tunnel- 
baukunste  |  Berlin  1864— ÜS74,  2  Bände;  2.  Aull. 
1874);  5  Die  neue  Tunnelbau -Methode  in 
Kiscn«  [Berlin  1864I;  >Der  englische  Kin- 
schnittsbetrieb«  (jierlin  1872];  »Die  Bedeutung 
des  Hafens  von  Triest  für  Oesterreich«  [Wien 
1873,  auch  italienisch  und  englisch);  »Eisen- 
bahn-Unter- und  Oberbaut  [im  ofticiellen 
Ausstellung-sbericht,  Wien  1870,  3  Bünde], 
und  zahlreiche  fachwissenschaftlichc  .\b- 
handlungen,  die  in  Zeitschriften  veröffent- 
licht wurden. 


Abb.  <)%,   EDgU»cbes  Tunnclhi<ii-Sy»icm. 

Dennoch  fand  das  österreichische 
System  bei  den  Tunnelbauten  der  Eisen- 
bahn über  den  Brenner  keine  allge- 
meine Anwendung. 

Das  Bausystem,  das  nördlich  der 
Brennerhöhe  befolgt  wurde,  war  das 
englische  System,  gekennzeichnet  durch 
den  Ausbruch  des  vollen  Tunnelprofiles 
in  kleinen  Längen  und  durch  die  Stützung 
des  aufgeschlossenen  Flaumes  mit  Hilfe 
von  Längsbalken,  die  sich  einerseits  auf 
die  vollendete  .Mauerung,  andererseits 
auf  ein  »vor  Ort«  aufgestelltes  Bock- 
gerUste  stützen.  [Vgl.  .-Xbb.  «)3.]  Das  System 
bewährte  sich  aber  nicht;  den  starken 
Seitendrücken  setzten  die  nicht  unter- 
stützten Längsbalken  zu  geringen  Wider- 
stand entgegen.  Man  baute  deshalb  die 
Tunnels  der  Südstrecke,  die  später  in 
Angriff  genommen  wurden,  nach  dem 
österreichischen  Systeme. 

Die  Tunnelarbeit  bot  übrigens  bei 
der  Brennerbahn  wegen  der  spröden  und 
festen  Gebirgsmassen  keine  l>esonderen 
Schwierigkeiten ;  immerhin  aber  findet 
sich  manche  interessante  Einzelheit,  die 
nicht  unbeachtet  bleiben  kann. 

Da  die  Mehrzahl  der  Tunnels  der 
Bremierbahn  nahe  der  Berglehne  liegen, 
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so  wurde  ihr  Bau  hicht  allein  von  den 

lieitlen  Kiukii,  soiukrn  aiicli  von  mitt- 
leren Punkten  aus  in  Any;rit)  genommen; 
zu  diesem  Zwecke  drang  man  durch 
Scitcnstiillcn  von  Jcr  Lehne  aus  zur 
TunnclaclLsc  vor,  so  dass  i.  Ii.  der 
Mühltlialer  Tunnel,  der  mit  872  »1  der 
längste  der  Brennerbahn  ist,  gleichzeitig 
von  14  Punkten  aus  angebruchen  und 


gegen  die  Bahnachse  (gerichteten  Stollen 

in  die  Felsenmasse  des  iier^^^es  ein,  teufte 
am  Ende  dieses  Ganges  einen  Schacht 
in  das  Niveau  des  Tunnels  und  suchte 
sodann  durch  gabelförmig  auseinander 
gellende  Stollen  die  Tunnelachse  zu 
erreichen,  auf  solche  Weise  je  vier  An- 
griiTsstellen  gewinnend. 

Viele  Sorgen  und  Kosten  verur- 
sachte den  Ingenieuren  der  Hau  des 
bereits  erwähnten  MUhltbaler  Tunnels 
zwischen  den  Stationen  Patsch  und 
Matrei.  Der  Tunnel,  der  innerhalb  der 
steilfallenden  Mittelgebirgslehne  in  ge- 
ringer Tiefe  unter  dem  Gelinde  liegt 

und  Th<inschiL icr  von  selir  u cohseliuler 
Heschattenlieit  durchfahrt,  war  zum  Theilc 
schon  vollendet,  als  in  dem  ausgemauerten 
Theile  sich  sehr  starke  Verdrik-kun<^en 
einstellten  und  eine  niacluige  <Juelle  zu 
Tage  trat.  Ein  plötzlicher  Einsturz  stand 


AM.  M<  Rccoaatnictton  d««  MttUthaler  TvukI*.  [BmbmiImIui.] 


mithin  ziemlich  schnell  gef  ördert  werden 

konnte.  (  ;rr.s>ere  Schwierigkeiten  hatten 
die  Ingenieure  bei  den  beiden  Tunnels 
im  Jodocus-  und  im  Pflerschthale  zu 

überwinden,  lieiui  eintrseits  sticssen  .sie 
hier  bei  der  Durchlahrung  des  Gebirges 
auf  sehr  festen,  von  Quarzadern  durch- 
setzten Tlionscliiefer  und  andererseits 
zieht  sich  die  Achse  der  Linie  tief  in 
den  Berg  hinein.  Letzterer  L'mstand 
zwan^  da  man  ja  doch  mehrere  Ari- 
grill.spunkte  gew  innen  wollte  —  zu  ganz 
eigenartiger)  Aulagen ;  man  drang  nänilicli 
in  einer  liOhe  von  etwa  50  m  über  dem 
Niveau  des  Tunnels  mit  einem  radial 


zu  befürchten ;  man  f^lUte  daher  thunlich 
ra>ch  die  gefährdeten  Tumielringe  voll- 
ständig mit  Trockenmauerwerk  aus  imd 
liess  nur  einen  stollenähnlichen  Raum 

tur  den  Wrkelii  frei ;  die  Ouelle 
^  wurde  in  beträchtlicher  Höhe  Uber  dem 
t  Tunnelscheitel  aufgefangen  und  der  Sil! 

zu^^ekiti't.  I>ann  erst  begann  die  Ver- 
stärkung der  W  iderlager,  zu  welchem 
I  Behufe  15  Stollen  in  drei  Etagen  von  der 
Herglehne  aus  senkrecht  zur  Tuiuiclachse 
bis  liinter  d.is  W  ickrlagcr  getrieben  wurden. 
Während  des  Betriebes  der  Bahn  musste 
dieser  Tunnel  neuerlich  reconstruirt  wer» 
den.  [Abb.  94.] 
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Aus  der  Bauperiode  der  Brennerbahn 
ist  auch  noch  der  sogenannten  Bach* 

tunnLis  zu  gedenken,  wcklic  dazu  be- 
rufen sind,  aus  ihren  alten  Betten  abge- 
lenkte Wasserbache  durch  die  Lehnen 
der  ThalgulKiiigc  zu  füliren.  Bauliche 
Schwierigkeiten  waren  hiebci  hauptsäch- 
lich nur  bei  jenem  Tunnel  zu  überwinden, 
welcher  vor  der  Station  Matrei  die  Sill 
durch  die  Felsen  hindurchleiteL  Hier 
traten  nämlich  sehr  bald  Erscheinungen 
auf,  die  auf  eine  Auskolkunir  der  ge- 
püasterten  Tunnelsohle  hinwiesen.  Und 


köwer  Tunnel,  mit  welchem  diese  Gebiiga* 
bahn  die  Einsattlung  des  Grenzkammes 

dlu■cIl^etzt,  besitzt  eine  selir  interessant«, 
von  dem  Baudirector  Rudolf  K.  v.  G un esch 
veröffentlichte  Baugeschichte.  Nach  dem 
definitiven  Projecte  erhielt  der  Tunnel 
eine  Länge  von  416  m  und  eine  Stei- 
gung von  2$^f(,ff.  Vier  in  den  Tunnel 
inul  fünf  in  die  beiden  Vnreinsclniitte 
abgeteufte  Schächte  dienten  zur  Krollnung 
eines  Sohlenstollens,  von  welchem  aus 
denn  auch  znerst  mit  12  und  späterhin 
mit  14  Aulhrüelien  die  eigentliche  Tunnel- 
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thatsächlich  zeigte  sich  nach  der  Ablenkung 
-der  SOI  von  den  gefährdeten  Stellen  das 

Sohlenpflaster  arg-  zerstiirt.  [Abb.  95.]  Die 
Keconstructions- Arbeiten  richteten  sich  auf 
die  Anlage  eines  liegenden  Quader- 
mauerwerks anstelle  des  unre<icbnässi^en 
Sohlenptlasters  und  auf  die  Heseitigung 
der  Abstürze  am  Einlaufe. 

Durch  die  \"oIlendung  der  Brenner- 
bahn hatte  die  Eisenbahn-Technik  einen 
neuen  glänzenden  Meweis  ihrer  LelstungS- 
föhigkdit  abgelegt  und  bewiesen,  dass 
auch  der  Ueberschienung  der  Karpathen, 
der  natürlichen  und  geographischen  Grenze 
zwischen  Ungarn  und  Galizien,  kein  ernst- 
liches technisches  Hindernis  mehr  im  Wege 
steht.  L"nd  so  wurde  schon  u  t  iilye  Jahre 
darnach  die  »Erste  ungurisch-galizischc 
Eisenbahn«  in  Angriff  genommen.  Der  Lup- 


arbeit begonnen  wurde.  Die  Erweiterung 
zum  vollen  Tunnelprofile  und  die  Zim« 

merung  desselben  erfolgte  nach  dem  in 
einigen  Theilen  abgeänderten  englischen 
l  System. 

Auf  der  ;^:ili/ischcn  Seite  f^in;^  der 
Bautortschritt  ziemlicli  iiurnial  vor  sich; 
auf  der  ungarischen  .Seite  erwuchsen  aber 
durch  die  Aun>lähuug  des  w'eichen  und 

I  druckenden  Ciebirges,   durch  htnganduu- 

I  erade  KBlte,  hochliegenden  Schnee,  Ver- 
wendung schlechten,  stark  verwitternden 

'  Materials  für  einen  hohen,  dem  Vor« 
einschnitt  vorgelegenen  Damm,  durch 
Rutschungen    in   den   Einschnitten  so 

!  ausserordentliche  Schwierigkeiten,  dass  die 
Situation  schon  im  (alire  1S72,  alsocin  jähr 
nach  demBaubcginue,  injcdcr  Hinsicht  sehr 
bedenklich  wurde.  Hiezu  trat  die  geringe 
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Eignung  des  Karpathen-Sandsteines,  die 
trijie  neuerliche  Aendening  des  Tunnel- 
prolils  und  eine  Verstärkung  Jii  Maue- 
rung nothwendig  machten.  Der  Spätherbst 
desselben  Jahres  brachte  neue  Calami- 
tätcn  hinzu;  es  trat  ;janz  tic>;L-n  alle  bis- 
herigen Erscheinungen  keine  Kälte  ein; 
bedeutende  atmosphärische  Niederschläge 
hracliten  alle  nämnu-  tiiul  Kinschnitte 
in  Bewegung,  ein  naniliatter  I  heil  der 
Tunnelringe  wurde  deformirt,  die  Funda- 
mente senkten  sii:li,  die  Steine  der  Sciten- 
mauerung  zeriielen  in  Sandk(>rner.  Ks 
blieb  nichts  anderes  ttbrig,  als  Steine 


man  in  weiten  technischen  Kreisen 
eine  gewisse  Abneiffunt;  entycjicnhrachte. 
Dieses  S\ Stern  war  »rewählt  worden  in 
richtiger  und  genauer  Erwägung  aller 
bezugnehmenden  Verhältnisse  und  in  der 
Ueherzeufjun«;,  dass  die  u  n  n  ü  ii  s  t  i  e 
Anschauung  Uber  dasselbe  nur  auf 
einzelne  baulich  oder  finanziell  ungfOn- 
sti;;e  Ersrebnisse  zurllckzufiihren  ist. 
Bei  dem  l^isclmtshofener  Tunnel  war 
das  zu  durclitahrtnde  ('»ebirfie  ein  gutes 
und  }^lci'.'lit!irmi^LS  und  liic  mit  den 
Arbeiten  hctraulea  Subunternelnner,  Ge- 
brflder  Sa  n  d  in  o,  hatten  tflchtige,  auf  das 


l  r' 
r  I 


FI».  >  • 

A^^.  g»!.!.    Bdu  ^Ics  Tiitiiiclü  hei  fli-chofshofcu. 


I 


härtester  Gattung:  Granit,  Trachyt,  l'or- 
]ih\r  und  Kalkstein  mit  Aufwand  be- 

ikiUiiulcr  Kiisicn  zur  \'cr\vemlun«i  zu 
brinj;eu  und  eine  Verbreiterung  der 
Fundamente  und  Widerlager  durch  eine 
Untermaueruny;  des  waivin  K'ini,as  zu 
bewerkstellitjen.  Nach  alledem  erschei- 
nen die  hiihen  Baukosten  des  im  Jahre 


1S74  vollendeten  T 


UIUlCl>-, 


diu  --ich  auf 


2.5S5.50O  tl.  hclicicii.   i;aii/.  lu^rciflich. 

Der  Bau  des  Lupk<'>wer  Tunnels  war 
noch  nicht  vollendet,  als  auf  der  Salz- 
burg-Tiroler Bahn  der  Bau  des  Tunnels 
bei  Bischofshofen  [vgl.  Abb.  (>6a  u.  «jöbj 
in  Angriff  genommen  wurde.  Dieser  Bau 
erscheint  deshalb  erwähneuswerth,  weil  er 
nacli  dem  belgischen  .'s\stcm  .uin- 
getührt  wurde,  das  bis  dahin  in  Oester- 
reich —  unseres  Wissens  —  noch  keine 
Anwendung  gefunden  hatte  und  dem 


belgische  System  eingeschulte  picmon- 
tesische  Mineure  zur  Verfügung.  Und 
so  bewährte  sich  dieses  .System,  dessen 
Wesen  in  den  die  Bauniethode  bei 
Bischofshofen  darstellenden  Abbildungen 
flachti^  markirt  erscheint,  in  diesem 
Falle  sehr  gut. 

Bald  nach  Vollendung  des  Tunnels 
bei  Hischofshofen ,  dessen  Bau  vom 
10.  Auyust  bis    Mitte  Juni  1S75 

währte  und  rund  630.000  Ü.  kostete, 
vollzog  sich  in  nächster  Nahe  ein  für 
die  Entwicklung  des  Tunnelbaues  nicht 
nur  in  Oesterreich,  sondern  überhaupt 
wichtiges  Ereignis :  Die  erstmalige  delini- 
tive  Anwendung  des  Bohrmaschinen- 
Bctriebes.  Mci  .illcn.  bis  ^tmjn  die 
Mitte  des  achten  Decenniums  in  Oester- 
reich au^gi^hrten  Tunnels  wurden  die 
Löcher  zur  Aufnahme  des  Sprengmittels, 
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durch  dessen  kräftig  lösende  Wirkung 
der  Tunnelausbrach  beschleunig  winl 

von  Hatid  aus,  mittels  Fäustel  und  Bolircr 
in  die  Gesteinsmasse  getrieben.  Xiir  bei 
dem  Baue  der  Tunnel«  im  Zuse  der 
Karstbahu  [1853— 1857]  hatte  der  Bau- 
meister K  r  a  n  n  t:  r  versuchsweise  zur  Her- 
stellonis^  von  Sprenglöchern  in  Kalk> 
{lestein  I>relibri1iri.  1  .ina;e\vandt,  die  man 
füglich  den  Maschmcnbohrern  zuzählen 
kann.  Er  bewirkte  nämlich  die  Rotation 
durch  einen  Mechrmis-rnns,  dtr,  unirffähr 
wie  bei  einem  Spinnrade,  mit  dein  Fusse 
des  Arbeiters  bewegt  wurde,  wobei  eben- 
falls der  v(ir|xt-bt"ii^tc  Körper  des  letzteren 
die  nüthitic  Ai  Jnkklast  bot.  Fdr  die 
Länge  der  Zeit  war  ein  solches  Bohren 
ungemein  ermüdend;  auch  gestattete  es 
niu-  gewisse  Lagen  der  Löcher  und  setzte 
ein  sehr  weiches  Bohrge.stein  voraus. 
Als  man  anlässlich  des  liaues  der  äalz- 
kammergut-Bahn  sich  anschickte,  den  am 
Traunsee  zwischen  Ebensce  und  Traun- 
kirchen  steil  emporsteigenden  äonnstein 
zu  durchfahren,  da  zwangen  unerwartet 
eir.dLtLiiJc  Verhältnisse,  das  anfanfjs 
angewandte  System  des  Handbohrens 
zu  verlassen  und  den  Maschinenbetrieb 
eiiizufilli: eil,  Angesichts  der  nicht  un- 
bedeutenden Lunge  des  Sonnstein-Tun- 
nels —  er  miäst  1428-36  m  —  sowie 
der  harten  Gestiir.r.  welche  zu  durch- 
setzen waren,  kam  die  rechtzeitige  Fertig- 
stellung des  Tunnels  ernstlich  in  Frage, 
/u  ifiKT  Zeit  niui  t'.altr  AIiVl-J  !5randt 
bei  Ucml'ldliciis{uuiiy,-Tiiii!n.;l  aal  derGott- 
hardbahn  sein  Ikdirniaschinen  -  System 
mit  rotirendem  Kernbohrer  und  hydrau- 
lischer Kraftilljertragung  wohl  nur  vor- 
übergehend, nämlich  bis  zur  Finsteliung 
aller  Arbeiten  auf  der  Qottiiardbahn, 
aber  mit  grossem  Erfolge  in  Anwendung 
gebracht.  [Vgl.  Abb.  97.]  Die  Bauunter- 
nehmung des  Sonnstein-Tunnels,  Karl 
Freiherr  von  Schwarz,  entschied  sich, 
rasch  entschlossen,  zur  Fortsetzung  der 
Arbeiten  mit  Brandt 's  Maschine.  Gebrüder 
Sulzer  in  Winterthur  lieferten  die  Ma- 
schinen vmd  Brandt  nahm  die  Durch- 
führung der  Einrichtung  selbst  in  die 
Hand.  Am  11.  April  1877  war  die 
Maschinenbohrung  auf  dem  Sonnstein  in 
vuUem  Gange. 

Die  Wirkung  des  Brandt'schen  Bohrers 


1  nähert  sich  jener  eines  Stossbohrers 
I  wobei  aber  die   intermittirende  Stoss- 

kraCt    durch    ruhige,    stetig  wirksame 
Druckkräfte  ersetzt  ist;  der  Brandt'sche 
'  Bohrer  zermalmt  das  Gestein,  zerbröckelt, 

zersägt    c^-.     Das    A  iniriickcii    uiul  das 
j  Drehen  des  Bohrers,  wie  überhaupt  das 
I  Feststellen  der  ganzen  Bohrvonrichtimg 
wird  ,n;5:<ch1ipsplich  durch  Wasserdruck 
bewirkt.  Der  Bohrer  ist  nämlich  an  dem 
'  Kopfe  einer  hydraulischen  Presse  befestigt, 
die   an  einer  »Spannsaule«    durch  Stell- 
ringe   und  Spannschrauben  festgestellt 
werden   kann.   Das   Druckwasser  wird 
I  durcli   c-r.L*  enge  Rohrleitung  zugeführt. 
Bei  einen»  Bvtritbs- Wasserdruck  von  75 
Atmosphären  kann  bei  geeigneter  liimen- 
sionirung  aller  Theile  eine  Schueidekrafit 
bis  zu  6000  k'^  pro  Zahn  des  Bohrers 
erreicht   werden,   eine  Kraft,   die  auch 
dem    härtesten  Granit  gewachsen  ist. 
Bei  dem  Baue  des  Sonnstein-Tunnels 
'  hat  die  Maschinenbohrung  in  den  gleichen 
I  (Iresteinen  gegen  die  Handbobrung  einen 
I  circa  zweimal   so  grossen  Stoltenfort« 
schritt  ergeben.  Die  .MascIiiiiLiianlage  für 
I  den  Betrieb  der  Bohrmaschinen  und  diu 
(  Lüftung  des  Tnnneb  war  auf  einer 
Platttläche   am  Ufer   des  Secs  c-rrichtet. 
1  Eine  Circularpurape  hob  das  Betricbs- 
I  wasser  aus  dem  See;  ein  Paar  direct 
wirkender  Dampfpumpen  diente  zur  Ptls- 
s>mg  des  Wassers.  Im  Betriebe  blanden 
vier  Bohrmaschinen.  Die  gesammle  Ein- 
richtung für  den  Bohrbetrieb  hatte  einen 
Kostcuaulwand  von       700  fl.  verursacht. 

Ein  hervorragendes  Bauwerk,  das  in 
der    (ieschichte  des   Tunnelbaues  eine 
markante  Stelle  einnimmt,  und  Oester- 
reichs Ii^;enieuren,  ihrem   Wissen  und 
I  Können  einen  bleibenden  Kubm  sichert, 
I  wurde  schon  wenige  Jahre  darnach  in 
Angrirt'  genommen   und   glänzend  voll- 
I  endet :  die  Durchbohrung  dusArl- 
I  berge 9. 

Die  Literatur  Uber  den  Arllier^- 
j  Tunnel  ist  überaus  reichhaltig  und  gibt 
•  über  alle  Detailfragen  dieses  grossar» 
tigen  Baues  Aufschluss.  Unsere  Aufgabe 
I  kann  wohl  nur  darin  bestehen,  aus  der 
I  Baugeschichte  des  (Ob^  10  knt  langen] 
Arlberg-Tunnels  jene  besonderen  Momente 
I  hervorzuheben,  welche  sich  als  neuneus- 
!  werthe  Errungenschaften  im  Tunnelbaue 
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darstellen  uiu]  dieses  auf  vaterländischem 
Boden  durchgeführte   Werk   zu  •  einem 
hcdeutsamcn    Mt-i  kzciLlicn    in  der 
schichte  des  Tunnelbaues  erheben.    Als  1 
solche  Momente  erscheinen  einerseit«  die  I 
concurrircndc  Anwcndunf^  zueici  f?i~ln'- 
systeme  beim  Stollenausbruche,  nämlich  , 
des  Percussions-Systttn«  [Femnuc,  Seguin  > 
und  Welker]  und  des  Drehbohr«Systems  \ 


einwirkenden  Umstände  mit  den  gestei- 
gerten Leistungen  der  maschinellen 
Stollenbohrung  gleichen  SLliritt  zu  lialtcn. 

Das  Percu8»ions-  oder  Stossbohr- 
sy.stem,  hei  welchem  der  Bohrer  durch 
ci 'nipriiuirle  L'.ift  in  i!eti  Fölsen  ^e- 
stossen  wird  und  bemi  Rückgänge  enie 
drehende  Bewegung  erhält,  war  für  die  Ost- 
seite des  Tunneb  [St.  Anton]  bestimmt.  Die 


[Brandt]  und  andererseits  die  Förderung 
der  ausgebrochenen  Massen  aus  dem 
Tunnel  und  der  zur  Ausmauerung  noth- 
wendigen  Materialien  in  denselben.  [Vgl. 
Abb.  ()8]. 

Förderte  die  Parallelarbeit  zweier 
grtmdverschiedener  Bohrsysteme  Wissen- 
sclK'.tt  unil  Keiuitnis  der  liohrtcchnik  in 
emitienter  Weise,  so  bewies  die  geniale 
Losung  der  Pdrdeningstrage,  dass  es 
möglicli  ist,  durch  zweckniässige  Dis- 
positionen in  den  Vollausbruch-  und 
Maurerarbeiten  trotz  mancher  ungOnstig 


Kraft  zum  Betriebe  der  .Motoren,  die  sow  ohl 
ihe  comprimirte  Luft,  wie  auch  die  Venti- 
lationsluft zu  erzeugen  hatten,  lieferte  die 
Kosanna,  aus  der  zwei  Wasserleitungen 
von  100  Hl  und  4250  111  Länge  zu  den 
Maschinen  führten  imd  an  diese  je  nach 
Jahreszeit  nnd  Was.serreichthtun  der  Ro- 
sanna Hoo  '\<  ]  700  Pferdekräftc  abgaben. 
Die  Uulurlutt  wurde  von  sechs  Com- 
pressoren,  die  Ventilationsluft  von  vier 
(leblilsecN lindern  geliefert.  Der  go-;r:i'Tjte 
Luftbedarf  stellte  sieh  auf  nahezu  1 1 .000  m  ^ 
in  der  Stunde.    Für  da«  Anbohren  der 
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.Slullcubrust  dienten  anf;in;;s  ^.cchs,  spä- 
ter acht  Maschinen,  die  jedesmal  ein  bis 
sechs  Stull. k;i  hl  Arbeit  standen. 

Aiit  der  U \  >tseite  des  Arlberj^-  Tunnels, 
WO  der  Schienen\%ey  aus  dem  Felsen 
heraus   in    das   Thul   der  AUenz  tritt, 
hatte  Brandt  seine  Maschinen  [vgl.  Abb.  99) 
inslallirl;    die  ertorderliche  Wasserkraft, 
einschliesslich  jener  für  Erzeugung  der 
Ventilation,  wurde  dem  Niederschlags- 
gebiete der  .AUenz  entnommeti;  die  Wiisser 
des  ZUrs-  und  AUcnzbachcs,  des  Hopenland-  i 
und  Sacfetobels,  wie  auch  jene  des  Moos-  \ 
1  iclics  wurden  j^emeinsaMi  liLr.inm.-zn}ren 
und  boten  gegen  800  rferdekräfte.  Zwölf  1 
Hochdruckpuntpen,    von    drei   Girard*  | 


zehn  etiiialiiciidc  und  cbensoviele  aus- 
fahrende Xü^e  zu  je  75  Wagen  von  1 29, 
beziehungsweise  230  /.  Eine  soK  lu  Ver  - 
kehrsmenge zu  bewältigen,  war  aut  Jens 
Arlberge  nur  durch  eine  mit  pünktlicher 
Genauigkeit  geregelte  Förderung  möglich. 
Der  vor  dem  Tunnel  rangirte  Zug  wurde 
von  zwei  feuerlosen  Locomotiven  nach 
Francq's  System  bis  zum  Ende  der  fer- 
tigen  Tunnelstrecke,  wo  sich  eine  ver- 
legbare Station  befand,  befördert  ,  v  -  n 
hier  aus  schoben  besondere  Schlepper, 
welche  die  vollen  Bergwagen  aus  dem 
.Stollen  brarhttri,  die  cin/t.!tun  Wniicn 
auf  einer  Kampe  von  2";^,  Steijjun«^  zu 
den  ventchiedenen  Arbeitsstellen« 
I. 


»  in    -  * 


Hg.  I. 


Abb.  ijH.    Stani;co(.'>tJcruii£  Im  Arlbctu -Tunnel. 
Ei  ntclnhcltcn  <Jc»  Gci'iingc».   riß.  2    l-i>ii(;eiiri.>lil.   I- ij;.  J 


Tuna«]*Utl0U. 


turbinen  bewegt,  deckten  den  Kraftbedarf 
der  vier  Brandt'scben  .Maschinen,  die  auf 
einer  gegen  die  .Stolktiwände  mit  lOO 
Atmosphären  Wasserdruck  verspreizten 
SpannsSuIe  befestigt  waren. 

Im  Allgemeinen  glich  die  Installati<in 
au  dieser  Seite  des  Tunnels  der  Anla^^e 
auf  dem  Sonnstein-Tnnnel ;  sie  unterschied 
sich  von  ihr  im  Wesentlichen  Jiircb  ilic 
Lagerung  des  ganzen  Apparate»  auf 
Achsen  und  Rädern,  durch  die  kräftigere 

Bauart  i!i.T  Maschine  und  .'<p,uir.';;inle 
und  durch  die  bewegliche  MutUnung 
zweier  Bohrmaschinen   auf  einer  Säule. 

Von  grosser  Wichtigkeit  war  die 
Disposition  der  l'örderung.  Kin  täglicher 
Tumielfortschritt  von  5  5  in,  wie  er  beim 


Mit  die.ier  einfachen,  aber  gut  functio- 
nirendcn  Anordimng  war  jedt>ch  die 
Frage  der  Fördenmg  auf  der  üstseite 
des  Arltierg-Tunnels  noch  nicht  gelöst. 
Hier  war  nämlich  bei  dem  Ilmstande, 
dass  der  Culminationspunkt  des  Tunnels 
circa  1000  tn  östlich  der  Tunnelmitte 
liegt,  eine  gewisse  Strecke,  deren  Länge 
mit  dem  Baufortschritte  /im  ilim,  im  Ge- 
fälle von  I5%p  vorzutreiben.  Der  Gedanke, 
diesen  Rampenbetrieb  mit  Maischen 
(»der  Pferden  zu  bewerkstelligen,  wurde 
sehr  bald  aufgegeben ;  auch  von  der 
Seil-  oder  Kettenf<>rderung  musste  ab- 
gesehen \\  c- .len,  da  ihre  Anwendung 
eine  tivig<.l>ciide  Aenderung  des  ganzen 
Baus\sten)s  bedingt  hätte.    In  cint-iclscr 


Arlberg-Tunnel  erzielt  wurde,  beanspruchte  ,  und  gelungener  Weise  löste  schliesslich 
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Bauunlcrnelimor  (leconi  die  driiijfend 
gewordene  schwicrij^c  Fraj^e.  Die  von  ilim 
vor<jescliIa'^ene  Anordnung  besteht  in 
Westiilicit  aus  einem  ( iest.in;4.e,  das,  auf 
Rädern  laufend,  durch  die  im  fcrtijjen 
Tunneltheile  verkehrenden  rauch-  und 
feuerlosen  Locomotiven  in  den  .Stollen 


Abk.  im.  LMageapnia  des  Arlbcfg'Tiuiiic]«. 

geschoben  und  dann  mit  den  hier  an- 
gehängten Wagen  wieder  heraufgeholt 
wird.  Das  Gestänge  wurde  aus  einzelnen 
hr)lzerneii  Standen  von  7"6  ;;;  Länge, 
2  1  ( //;  Hilhe  und  12  cm  Breite  gebildet. 
Jede  Stange  hatte  an  ihren  Enden  zwei 
über  die  .Stangenköpfe  vortretende  Fl  ich- 
schienen  angeschraubt,  niitteiä  weicher  sie 
auf  kleine  vierrädrige  Wagen  gelagert  und 
derart  befestigt  wurde,  dass  eine  grössere 
Beweglichkeit  im  horizontalen  und  verlica- 
len  Sinne  gewahrt  erschien.  [Vgl.  Abb.  98.] 


ab,  die  zwj.schen  den  Bedürfnissen  des 
Tunnelbetriebs  und  den  Bedingungen 
eines  geordneten  Zugsverkehrs  die  vollste 
L'ebereinstinimung  zeigte. 

Der  Arlborg- Tunnel  ist  mit  einer 
Länge  von  io.2.}y=i  tu  der  drittlängste 
der  Alpen.  Das  Tunnelpurtal  in  St.  Anton 
hat  die  Seehöhe  von  1303*4,  der  Tunnel« 
ausgang  in  Langen  jene  von  I3l6'84  m. 
[Vgl.  Abb.  100  und  loi.]  Das  Geleise  steigt 
gegen  Langen  /u  auf  4100  tu  mit  J^/^q 
und  fällt  sodann  mit  is^m*  I^*^  Tunnel 
ist  seiner  ganzen  Länge  nach  ausge* 
mauert.  Sein  Ausbruch  erfolgte  nach  dem 
englischen  Systeme,  jedoch  mit  einigen, 
durch  die  Verhältnisse  bedingten  Aende- 
rungen,  die  namentlich  auf  der  Westseite 
wiederholt  nioditicirt  werden  musslen, 
weil  hier  gewaltige  Druckerscheinungen 
auftraten. 

Ueber  die  Leistungen  beim  Bau  des 
Arlberg-Tunnels  seien  hier  noch  einige 

Daten  angeführt,  welche  die  grossen 
Fortschritte  kennzeichnen  mögen,  welche 
die  Tunnelbau-Wissenschaft  in  der  Zeit 
Bau   des   Munt  Cenis-Tuiuiels  bis 


vi'tn 


zu  jenem  des  .\rlberg-Tunnels,  also  in 
rund  25  Jahren  gemacht  hat.  Im  Sohl- 
stollen wurde  die  grüsste  tägliche  Lei- 
stung auf  der  West.scite  mit  8  4  in,  auf  der 
Ostseite  mit  8-a  nt  erreicht.  Der  Durch- 
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Zur  Beförderung  eines  Zuges  mit  Hilfe 
dieser  starren,  viele  hundert  Meter  langen 
»Kupplung'  auf  der  Steigung  von  iS'Voo 
mussten  drei  feuerlose  Locomotiven 
mit  einer  gesammtcn  Zugkraft  von 
5900  kg  in  Action  treten.  Der  Zugver- 
kehr wickelte  sich  sodann,  unterstützt 
durch  eine  sehr  zweckmässige  Anlage 


schlag  dieses  Stollens,  der  in  einer  Länge 

von  10.260  tu  aufgefahren  wurde,  er- 
forderte einen  Arixitsaufwand  von  drei 
Jahren,  fünf  Monaten  umi  vier  Tagen.  Nach 
den  Bestimmungoi  des  Wvtr.iges  sollte 
der  Tunnel  iHo  Tage  nach  erfolgtem 
Durchschlage  des  .Stollens  vollendet  und 
betriebsfiihig  sein.     Von  der  Grösse  der 


der  in  der  Nähe  des  Culminationspunktes  |  hier  verlangten  Leistimg  erhalt  man  eine 
liegenden  Tunnelstation,  in  einer  Weise  I  Vorstellung«  —  sagt  Riiha  in  einer 
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Studie  Uber  die  ^taiigcnfürderuiig  auf  dem  ,  bei  dem  Gotthard-Tunnel  stellte  sich  diese 

Arlberg-Tannel  —  »wenn  man  berQck-  |  Geschwindigkeit  auf  149,  bei  dem  Tnnnel 

sichtiiTt,    dass    Jic    \'o1lendinii;>JarbcitLii  durch  den  >\mit  ('cnis  auf  rund  70-3  nt. 

beim  Munt  Ceiiis- Tunnel  [i  2.233  »I  lä"tij  Welcher   gewaltige    Fortschritt  kommt 

beiläufig  e  i  n  Jahr,  beim  St.  Gotthard-  I  in  diesen  Zahlen  zum  Ausdrucke  und 

Tunnel  [i.|.f)CX>  tti  lan^]  ^<.<^i'n  zwei  Jaliic  welche  namhafte  l"r>rdcrun<j  der  'l'unncl- 

beanspruclilcn,    d;iss    sonach   ^eyeniibcr  bau-Wissenschaft  bedeutet  also  der  l  )urch- 

dem  letzteren  Alpeiitunnel  eine  Abkürzung  bruch  des  Arlber^-Tunnels ! 

dieser  .Sclihissphasc   des   Baues   auf  ein  Was  seit  der  Vollendunj^  der  Arlberg- 

Viertel   der  Zeit   gefordert  wird.    Diese  Hahn  auf  Ö.sterreichischen  Eisenbahnen 

Anforderun}r  erscheint  noch  durch  den  an  Tunnelbauten  bislier  «ieschatVen  wurde, 

Umstand  verschärft,  dass  ein  ungeahnt  1  tritt  weit  zurück  hinter  den  Thaten  der 

rascher   Stollenfortschritt   stattgefunden  '  Iny:enieure,  der  Tunnelbaumeister  in  jenen 

hat,  der  den  bei  I'estsetzun^  des  obigen  Tagen.    Ks    hat   bei    den  Tuiinelbauten 

Termines  in  Aussicht  genommenen  weit  1  der  jüngeren  Bahnen  auch  an  Schwierig- 

hinter  sich  lässt  und  der   demgemäss  I  keiten  nicht  gefehlt,  es  ist  auch  hier 

ein   ebenso   rasches  Nacheilen  der  Aus-  manch    i;uter   C.ritf  geschehen,  manch 

bruch-  und  V'ollendungsarbeiten  zur  Be-  j  geistreicher  Gedanke  verwirklicht,  manch 

dingung  machte.«                               |  prächtige  Arbeit  vollendet  worden;  doch 

Ks  zeu^t  vnti  tler  trefflichen  Ein-  tritt  kein  Moment  so  bedeutsam  hervor, 
richtung  aller  Anlaj^en,  von  der  fach-  dass  es  in  dieser  Abhandlung,  die  ja 
männisch  richtigen  Durchführung  der  Ar-  doch  nur  einen  flüchtigen  Ueberblick 
beiten,  von  der  ^glücklichen  Verwerthun<^  Ober  die  aü.^eim  it'.e  Entuicklung  des 
aller  Ernuiyensclialten  der  vorherge^an-  Kisenbahn-'l  unnelbaues  bieten  soll,  be- 
genen  technischen  Schöpfungen  auf  dem  sonders  hervorgehoben  zu  werden  ver- 
Gebiete des  Tunnelbaues,  dass  dieser  dient.  Das  jüngste  Bauwerk  aber,  das 
kurze  Termin  von  180  Tagen  nicht  der  Wissenschaft  des  Tunnelbaues  neue 
übe  r  s  ch  r  i  1 1  e  n  wurde.  Förderung  bietet  —  die  Wiener  Stadtbahn 

Die  monatliche  Baugeschwindigkeit  '  —  wird  an  anderer  Stelle  seine  gerechte 

hatte  im  Arlberg-Tunnd  a  19  m  betragen;  {  Würdigung  tinden. 


OMCUckU  dar  BlaaalMluiaa.  U. 
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Auf  leichten  eisernen  Flachschiencn,  I 
von  hiilzcmen,  auf  Schotter  gebetteten 
Lanfjschwellen  getragen,  rollten  die  Wa- 
gen der  Pferde-Eisenbahn  von  Budweis 
nach  Linz  und  rolhen  auch  die  ersten 
l,ocom<itiven  Oesterreiclis ;  denn  die  Kai- 
ser Ferdinands-Nordbahn  war  durcli  die 
Verspätung  der  in  F.ngland  bestellten 
Schienen  darauf  an^icwiesen  worden,  iliren 
Oberbau  nach  dem  Muster  der  I'ferde- 
bahnen  herzustellen :  eiserne  Flachschie- 
nen, mit  Holzschrauben  auf  hölzernen 
Langschwellen  befestigt,  die  auf  einem 
in  parallele  (Iräben  unter  den  Schwellen 
eingebrachten  Schotter-  oder  Steinsatz- 
körper lagerten.  [Vgl.  Abb.  I02.] 

Diese  Geleise-Construction  iiielt  unter 
den  Angrilfen  des  Locomotiv-Betriel>es 
nicht  lange  Stand ;  die  Befestigung  der 
Flachschienen  auf  den  Langschwellen 
erwies  sich  als  nicht  genügend  dauerhaft 
und  die  niitllerweile  aus  Kngland  ein- 
getroffenen Dberbau- Bestandtheile  er- 
möglichten der  Nordbahn  den  Ersatz 
dieses  (ieleiscs  und  den  Weiterbau  der 
Bahn  nach  Brünn  mit  einer  Oberbau-  | 
O)nstruction  nach  englischer  Bauweise. 

Die  Thatsache,  dass  die  Kaiser  I\r- 
dinands-Nordbahn  bei  ihrer  ersten  Ein- 
richtung genöthigt  war,  ihre  Fahrzeuge 
aus  England  zu  beziehen,  hatte  zur  Folge, 
dass  die  in  England  sowtthl  für  Strassen- 
fuhrwerke  als  für  F.isenbahnen  eingeführte 
Spurweite  von  .j'  s"  engl.  [=  1'435  "/) 
nach  t  )esterreich  übertragen  und  bei  allen 
später  erbauten  Bahnen  beibehalten  wurde. 


Das  von  der  Xordbahn  gewählte 
englische  tieleise  war  ein  (juerschwellen- 
Oberbau;  die  .Schienen  mit  pilzförmi- 
gem (Juerschnitte  wogen  19'  «  pro 
Meter,  waren  in  gusseisernen,  auf  den 
(Juerschwellen  aufgenagelten  Stühlen  ge- 
lagert und  mit  Ilolzkeilen  befestigt.  (Vgl. 
.\bb.  10.^ — 104.]  .Anordnung  und  Dimen- 
sionirung  der  Bestandtheile  erwiesen  sich 
für  die  damaligen  Verhältnisse  als  muster- 
giltig ;  das  Geleise  bot  einen  ausreichenden 
Widerstand  gegen  die  Wirkungen  der 
darauf  verkehrenden  Locomotiven,  deren 
stärkster  .Achsendruck  allerdings  nur 
6  /  iKtrug. 

Auch  andere  Bahnen  jener  Zeit  folg- 
ten dem  englischen  Vorbilde,  so  die  lom- 
bardisch -  venetianische  Ferdinands-Bahn 
[i^37]i  die  Linie  Mailand-Monza  [1H39], 
die  österreichischen  Staatsbahnen  Olmütz- 
Frag  und  Mürzzuschlag-t'.illi.  Auf  der 
Eisenbahn  von  .Mailand-Monza  kamen 
statt  der  Holzschwellen  das  erste  Mal 
auf  einer  Locomotivbahn  in  Oesterreich 
.Steinwürfel  zur  .Anwendung,  auf  wel- 
chen die  gusseisernen  Schienenstühle 
befestigt  wurden.  Von  grosser  Be- 
deutung für  die  Entwicklung  des  Ober- 
baues erscheint  der  Bau  der  Eisenbahn 
von  Wien  nach  Gloggnitz.  Auf  der 
Theilstrecke  derselben  von  Neustadt  nach 
Neunkirchen  linden  wir  nämlich  |iS.|2] 
eine  Art  Flachschiene  verlegt,  deren  Ouer- 
schnitt  etwa  in  einem  Drittel  der  Höhe 
eine  schwache  Einschnürung  aufweist. 
Dieses  Profil  ist  der  N'orläufer  der  breit- 
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lUssigen  Schiene  in  Oe:iterreich.  Es  ist 
wie  die  Verkörperung  der  ersten  auf- 
flackernden, noch  nicht  ausgereiften 
Idee  der  letztgenannten  Schiene,  der 
wir  auch  thatsädilich  schon  im  selben 
Jahre  noch  auf  der  Strecke  Wien-Neu- 


ist nahezu  gteictunäBsig  hoch,  der  Steg 
kurz,  der  Kopf  niedrig;  Kopf,  Steg  und 

Fuss  gehen  mit  sanften  (lurven  ineinander 
über.  Die  Schiene  war  5  m  lang,  hatte 
ein  Gewicht  von  26*5  kg'  pro  Meter  und 
besass  bei  einer  Entfernung  der  Stütz« 


Flf,  I.  Uag«BMliiiltt. ' 


Fl(.  X  OniiMckt. 


Fig-  )•   UucrKboitl.  Fig.  4-  FlachtchlMM. 

Abb.  IM.  Ob«rbu  mit  FlaehacMMwa.  (Kalter  Fcrdlnaiids-Mordbcha,  t8i|7.] 


Stadt  begegnen.  Das  ist  ein  Moment,  das 

umsümelir  hervoriicliobcn  zu  wetiK-ii  an- 
dient, als  wir  gleichzeitig  auch  die  (^uer- 
schwellen,  allerdings  noch  durch  eine 
Langschwellen-Ojnstruction  verstärkt, also 
eine  Art  hölzernen  Höstes  als  Unterlage 
der  Schienen  he!  diesem  Oberbaue  an» 
treffen.  Die  (lestalt  dieser  ersten  breit- 
basigeu  Schiene  Oesterreichs  ist  im  All- 
gemeinen  ziemlidi  gedrungen.  Der  Fuss 


punkte  von  ia6  cni  eine  Tragfthigkeit 

v..n         /.     [Vgl.  .\hh-  105.*!] 

Infolge  der  mächtigen  Zunahme  des 
Verkehrs  in  dem  Zeiträume  von  1839 
bis   1843,  in  dem  sich  das  Bahnnetz 

*!  I>ie  Abhikluntion  105,  l«»,  117,  iiS  und 
I  ly  sind  tnil  (.Itiifliini^ung  des  X'erfasscrs  und 
Verlegers  nach  Aliliilduii^eii  .uis  dem  Werke 
»Ges«3iichte  des  Eisenbahn-Überbaues«  von 
A.  Haarmann  angefertigt  worden. 

i6* 
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Ftff.  3.  Qucncbnitt. 

Abb.  10).  Oberbau  mit  PIlMcMtiMn  [RoehicUansn].  [KatMr  P«TdlnaDd«-9ordbabn, 


auf  eine  Länge  von  mehr  als  300  km 
erweitert  hatte,  war  das  Bedürfnis  aufjs^e- 

trctcn.  ilii-  I .cistuiijrsfähijrkeit  der  Loco- 
motivt:n  zu  erhöhen.  Dieser  Forderung 
Hess  sich  nur  durch  eine  Gewichtsver- 
nichriuif.;  der  I.KCoinotivcn  cntsprcilu-n. 
Und  HU  traten  nun  Locomotivcn  in  Hctricb, 
welche  auf  das  Geleise  einen  Achsdmck 
von  1 2  f  ausübten. 

Sclbstverstiiiidhch  wurden  die  Wir- 
kun^n  dieser  neuen  Fahrzeuge  fllr  die  vor- 
handene Geleise-Construction  verh;in}^iiis- 
voll.  Der  Ingenieur  S  t  o  p  s  e  1,  der  ( ilironist 
der  Nordbahn,  schrieb  zu  jener  Zeit:  '  Die 
Sielierlieit  und  U'eiielni.issi^keit  <.l<-s  \\r- 
lielirs  waren  fiel.ilndet,  die  Abnilt/uiit; 
des  (ieleises  und  du  Fahrzeuge  zeii^ten 
sich  in  allzustarkein  Masse,  es  sind  viele 
Brüche  an  Schienen  und  an  (Jhairs  vor- 
gekommen.« 


Unter  diesen  Umständen  kam  das 
Geleise  nach  en{;1ischer  Bauweise  eigent- 
lich Uli verdieiitcnnasseii  in  VetTUf  und 
fand  das  licispicl  der  Wicn-Gloggnitzer 
Bahn    umsomehr   Anklanj^,    als  man 

mittlerweile  in  Deutschlaiid  bei  der 
Leipzig-Dresdener  liahn  mit  einein  t^uer- 
schweilen  -  Oberbau,   bei  dem  breit- 

f  n  s  s  i  f;;  e  Schienen  nhne  \'erniittlunji^  von 
Stühlen  direct  aut  den  (Juerschweilen  mit 
Nägeln  befestigt  waren,  gute  Ergebnisse 

erzielt  hatte. 

im  Jahre  \S.\()  iindcii  uir  auf  üster- 
u  u  ^.ir-clicii  iKihnen  die  erste  Anwendung 
tier  brcitf ii>si^cii  Scliieiie  in  \'erbindun<j; 
mit  ijueiscliu eilen  nlmc  l,an;4schwellcn- 
nnterstüt/unji,  und  /war  auf  der  Linie 
von  Wien  nach  Bruck  a.  d.  Leitha. 

Dieite  Bauweise  aing  allmählich  auf 
alle  heimatlichen  Bahnen  aber,  wobd 
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die  Versuche  des  preussischen  Ministeritil- 
Directors  Weisshaupt,  welche  die 
Ucherlefienhcit  derselben  in  Rücksicht  auf 
Tra{;filliinkeit  nachwiesen,  niclit  ohne  Ein- 
fluss  Hieben.   [Vgl.  Abb.  106.] 


Abb.  io.|.   IluchtLhicne  [Ratl].  TKaltcr 
Fcrdltiandn-Nordbahn,  i^js.] 

War  nun  in  dieser  Hinsicht  eine 
gewisse  Stabilität  für  das  System  des 
Cleleisebaues  geschaffen,  so  gaben  die 
damaligen  Besit/verhällnisse  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  und  der  Um- 
stand, dass  das  Eisenbahnnet/,  aus  einer 
grösseren  Anzahl  isolirter  Theilstrecken 
sich  zusammensetzte,  doch  mannigfalti- 
gen Anlass  zu  Veränderungen  im  Ein- 
zelnen. 


Kür  jede  Eisenbahn-Gesellschaft,  ja 
fast  für  jede  einzelne  Theilstrecke  wurden 
andere  Verkehrsverhältnisse  vorgesehen 
und  andere  Betriebsmittel  mit  anderen 
Gewichtsverhältnissen  beschafft.  An- 
knüpfend wurden  nun  theils  praktisclie, 
theils  theoretische,  theils  subjective  Er- 
wägungen ins  Feld  geführt,  um  da  und 
dort  eine  grössere  oder  geringere  Anzahl 
von  Stützen  oder  eine  gr<>ssere  oder 
geringere  Abmessung  der  ( jcleise-Bestand- 
theile  zu  begründen. 


w  (■  m 


III  tili 


Ahh.  los     rthcrbau  tuil  brcltfn<.«l|;cii  S..li(cDeii. 
[WicU'CiliiKKiiil/,  l^li.j 


Abb.  106.   Oberbau  mll  brcitfUtslKcn  Svhlcocn.  {Kalter 
KctUiiiaiida-Niirdbahu,  1^1.) 


Die  Schiene. 

Im  Jahre  184S  hat  die  breitfüssige 
Schiene  in  Oesterreich  bereits  die  Ober- 
hand über  die  Pilzschiene  gewonnen. 
An  der  Hand  der  Erfahrungen,  die  von 
Jahr  zu  Jahr  gesammelt  wurden,  unter 
dem  Einflüsse  der  Theorie,  die  sich  .stetig 
vervollkommnete,  und  namentlich  unter 
der  bedeutsamen  Einwirkung,  welche  die 
Hüttentechnik  ausübte,  erfuhr  die  (iestalt 
der  Schiene  zahlreiche  .Abänderungen. 
Auch  das  wirthschaftliche  .Moment  trat 
hiebei  stark  hervor;  die  Schiene  bildet 
ja  doch  den  weitaus  kostspieligsten  Be- 
standtheil  des  ( ieleises  imd  eine  Erspar- 
nis an  (lewicht  verringert  wesentlicli  die 
Bau-  und  Erneuerungskosten.  L'nd  so 
bildet  zu  Ende  der  Vierziger-  und  zu 
Anfang  der  Fünfziger-Jahre  das  Bild  der 
Schienenprotile  eine  sehr  formenreiche 
.Musterkarte! 

Der  Zusammenschluss  der  einzelnen 
Linien,  der  Bau  von  Bahnstrecken  Ober 
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trennende  Gebirgsrücken,  die  hiebei  noth- 
wendifie  Anwendung  von  grösseren  Nci- 
gunt^en  und  schürfcren  Bögen,  die  durch 
letztere  VerliUltnisse  bedingte  Erhöhung 
des  I-otomotiv-Achsdnickes  bis  zu  14  /, 
drängten  mehrere  HalinverwaUungen,  ihre 
Schienen  von  ungenügender  Tragfähig- 
keit durch  Schienen  zu  ersetzen,  die  den 
neuen  erhöhten  Ansprüchen  gewachsen 
waren. 

Auf  solche  Weise  vollzog  sich  all- 
mählich eine  ansehnliche  Vermehrung 
des  Kinheitsgewichtes  der  Schienen.  So 
waren  verlegt : 


Mit  der  Verstärkung  des  Gestänges 
war  aber  noch  nicht  Alles  gethan.  Die 
Schienen  waren  ausschliesslich  aus  Eisen 
gewalzt  —  aus  einem  Materiale,  dessen 
begrenzte  Festigkeit  bei  den  grossen 
Druckwirkungen  der  Fahrzeuge  selbst 
bei  stärkeren  Geleise-Constructionen  zu 
auffälligen,  nicht  durch  die  regel- 
mässige Abnützung  entstandenen  Zer- 
störungen an  der  Lauffläche  führte. 

Alle  Berichte  damaliger  Zeit  stimmen 
darin  überein,  dass  der  Verschleiss  an 
Schienen  durch  Spaltung  und  Trennung 
ganzer  Theile  an  der  Lauffläche  des  Kopfes 


Eti  Anfdurangni.  BuEiMclmleiii. 


Oberbau 
der  Semmenngbahn 

1854 


Abb.  10?. 


auf  der  Kaiser  I'erdiiiands-Nordbahn  im 

fahre  lS.;g  Schienen  von  I9'5  kff  pro 

Meter  [pilztr>rnjiges  Profil], 
auf  der  (iloggnitzer  Bahn  im  Jahre  1K41 

Schienen  von  26-5  kgr  pro  Meter  [breit- 

füssiges  Pro  tili, 
auf  den   k.  k.  Staatsbahnen    im  Jahre 

1S44  Schienen  von  21*2  kf{  pro  Meter 

[pilzfi'irmiges  l'rolilj, 
auf   den    k,   k.  .Slaatsbahnen    im  Jahre 

184»)  Schienen  von  29'6  kff  pro  Meter 

[breitfüssiges  l'rofil], 
auf  den    k.   k.   .Slaatsbahnen    im  Jahre 

iSfi»i   Schienen    von   37'275  kg  pro 

.Meter  [l^reitlOssiges  Profil]. 
Benierkenswcrlh  ist  der  Oberbau  der 
Scmmeringbahn  mit  Schienen  von 
4-'5  ^'A''  P'*'  Atcter  und  mit  einem  wohi- 
getüglen  Ibilzrosle  ans  Lang-  und  <Juer- 
scliwellen.     [Abb.  107.] 


ein  ungewöhnlich  hoher  war ;  die  Schienen- 

I  dauer  sank  in  einzelnen  Strecken  bis  auf 
kaum  vier  Jahre  —  und  dies  bei  einer 

I  Verkehrsdichte,  die  bei  weitem  nicht  an 
jene  unserer  Tage  heranreichte. 

Ueber  diese  X()thlage  half  nun  der 
Gedanke  hinweg,  für  die  .Schienen- 
erzeugung anstatt  des  Schweisseisens 
das  festere  .Stahlmateriale  zu  verwenden 
—  die  Eisenbahnen   in  .Stahlbahnen  zu 

I  verwandeln.  In  Rücksicht  auf  die  um- 
ständliche Herstcllungsweise  des  Stahles 
im  l'uddelofen  und  die  hiedurch  bedingte 
Kostspieligkeit  desselben  beschränkte  man 
seine  Verwendung  zunächst  auf  die  Her- 
stellung einer  härteren  Fahrfläche.  Der 
erste  Versuch  wurde  von  der  Buschtß- 
hrader    Dahn    unternommen,  die 

i  Eisenschienen  mit  Stahlkopf  in  Verwen- 

I  dung  nahm. 
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theilwcise  auf  der  1-  iügc-lbahn  nach  brünn. 
Dieser  Versuch  gelang  glänzend,  denn 

die  betrcflcnden  Schienen  sind  heute,  d.  i. 
nach  33  Jahren,  noch  in  der  Bahn  in 
vollkt>mmen  gebraiichsfiihitjem  Zustande 
iiiul  w  eisen  lediglich  eine  AuswechsUingS- 
ziiter  von  8"';,,  auf.  Es  ist  daher  bc^rreif» 
lieh,  dass  sich  die  Nordbahn-Verwaltung 
seinerzeit  entschloss,  unverzüglich  zur 
ausschhesslichen  Verwendung;  solcher 
Schienen  überzugehen.  Die  Durchtülirunir 
des  Entschlusses  fand  aber  in  dem  huhen 
Preise  des  Materials  ein  leiclit  erklär- 
liches Hindernis,  dessen  Beseitigung 
jedoch  schliesslich  dadurch  gelang,  dass 
man  das  fnr  Eisenmaterial  construtrte 
Schienenprotil  mit  dem  Einheits^ewichte 
von  37*2  kg  verliess  und  ein  schlankeres, 
leichteres  Profil  von  .^i  k^r  entwarf. 
\\h\\  loS.]  Das  Widerstandsnioment 
und  mithin  auch  die  Tragfähigkeit 
(^dieser  Stahlschienen  waren  bedeutend 
grösser,   als  jene   der  Eisenscliionen, 

ÄJaSltÄ-rS^ISa^rÄS^  J«""        Ma^^*^»  Ovaren  richtiger  ver- 

Miu>)ii«49J!r,  Gewicht  pio  IM  laFhuMtoUBi  31«»  «r;  theilt,  die  FoTDi  War  eine  günstigere 
TiSgkciinKMMiit  T  s  jeai«»  flir  «m  wid«MwdnimnMit  X  und  die  Festigkdt  des  Materials  eine 

rm  130-309  Vax  an  *• 

Da  aber  die  Erzeugung  solcher  ?  "  '  'f '  /^h/. 
.Schienen  nicht  viel  von  jener  der  ICiscn-  '  ' 
schienen  abwich,  so  war  das  Ablösen 
der  Stahllamelle  von  der  Eisenschiene  eine 
h;i  itifx  auftretende  Erscheinmi;^.  M  in  ^rrifT 
deshalb  zu  Schienen  aus  Puddclstahl, 
Schienen,  die  aus  einzelnen  Stahlplatten 
durcli  SchwL-i'isun'i;  inul  nachfolgende  Aus- 
walzung erzeugt  wurden. 

Die  erste  Verwendung  um!  .Ausbreitung 
derselben  ging,  begünstigt  durch  das  vor- 
zügliche K'ohniaterial,  von  Oesterreich 
aus,    uirI  zu.ir  war  es  die  Kaiser  Fer- 
dinands-Xordbahn,  welche  durch  den  zu- 
folge ihres  starken  Verkehrs  Oberaus 
bedeutenden  Verschlciss  der  Eisenschie- 
nen und  die  dadurch  hervorgerufenen 
hohen    Bahnerhaltungskosten  zunächst 
tia/u  gedrängt  wurtlc.    unter  .Stockert 
Versuche  mit  Sehicncn  aus  l'uddelstahl 
in  grösserem  Massstabe  durchzufahren. 
Sie  liess  im  Jahre  1^6=;  eine  grr<ssere 
Zahl  solcher  Schienen  nach  ihrem  fUr 
Eisenschienen  im  Gebrauche  befind-  schkneDproSi  b  der  NcdiMhü  (cias«fübrt  istjj. 

liehen  Profile  im  Kinheitsgew  ichte  von  yucwcbnJiunacbe  =  44  770""»!  Oewichi  pro  i »«.  In  8chw«i»«- 

 .  ...  ■  >       I     .    aUUs  u«to  */:  Gewicht  pro  I  w  laFtamtabl  =  )S'3iB  Ar; 

yi'lhgv^o  Meter  walzen  und  verlegte  „     ^  ^  T 

dieselben  theilweise  auf  der  Haupthnie,    ^  =  ify^  nirVm.  >>• 
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höhere  als  bei  deni  froheren  Profile. 

Der  Preis  stellte  sich  bei  gleicher  Länge 
der  Schienen  auch  gleich  mit  jenem  der 
Elsenschiene,  denn  die  Grössen  der 
Oucrschnitttiächen  und  mitliin  der 
Massen  verhielten  sich  umgekehrt  wie 
die  Preise  des  Puddelstahls  und  des 
Eisens. 

Dieses  Schienenprufil,  das  also  ebcu- 
falis  der  <>;esteigerten  Inanspruchnahme  der 
^Schienen  Kecliiiun^  trug,  wurde  von  den 
Eisenhütteninännern  als  besonders  ge- 
eignet für  den  Schweissungsprocess  be- 
funden und  fand  Eingang  bei  vielen 
Bahnen  Oesterreichs  und  Deutschlands: 
auch  die  französisclie  Nordbalin  wühlte 
es  als  Muster  tUr  ihre  Schienenprolil* 
Anordnung. 

Unterdessen  liaUe  sich  in  der  HCltttn- 
technik  ein  Ereignis  von  weittragender 
Bedeutung  vollzogen,  indem  die  Erfindung 
I';cs'io:^ur's  /III  Herstellung  fiiKs  Iinij.i,- 
genen  Mussstahles  ihre  V'ervollkomnnnnig 
ftlr  Massenerzeugung  erhalten  hatte.  Der 
grfi^"-~"c.  unsc!"iritzH:irL  ^'n^tln;'i1  Jrr  Sf:i!-il- 
schitiiuii-l'«i/.tii'.;uiig  nach  dem  .System 
Bessemer's  oder  auch  nach  jenem  .Martin's 
besteht  in  der  Herstellung  der  .Schienen 
aus  (lussblöcken  anstatt  aus  zusammen- 
gcschweissten  Packeten.  Der  Unterschied 
der  beiden  eben  genannten  Stabl-Erzeu- 
gungs-Processe  liegt  mir  in  der  ver- 
schiedenartigen Reinigung  und  Ent- 
kolilung  des  Roheisens,  das  zum  i^tahle 
verarbeitet  wird.  Bessemer  bringt  das  vor- 
her lliissig  gemachte  Kohcisen  in  grosse 
schmiedeeiserne,  mit  feuerfestem  Material 
ausgekleidete  Retorten  und  lässt  die 
atm<)spliürisclie  Luft  mit  bedeutender 
(lewalt  durch  die  glühende  Masse  hin- 
durehpressen.  Martin  mengt  Roh-  uiul 
.Schmiedeeisen  in  iHstinnntein  Vcrliält- 
nisse  und  setzt  dieses  (iemeiige  in 
eigenen  Schmelzöfen  der  Einwirkimg  von 
Verbrennungsgasen  und  der  atmosphäri- 
schen Luft  aus.  Das  Product  ist  in  beiden 
Fällen  jenes  Metall,  das  wir  in  Rück- 
sicht auf  seine  besondere  Gewinnung 
als  flflssiges  Metall  mit  dem  Kamen 
Flusseisen    (Hii,'r    Klussstahl  bezeichnen. 

Als  nun  im  Jahre  ibOs/tK)  auf  Grund- 
lage des  oben  erwähnten  Schienenprofils 
die  erste  Lieterungs-Ausschreibung  für 
den  ganzen  Bedarf  der  Kaiser  Eerdinands- 


1  Nordbahn  an  Puddelstahl-Schienen  er- 
folgte, waren  eben  in  England,  und  zwar 
1  auf  Veranlassung  einiger  österreichischer 
I  Eisenwerke  Versuche  Über  die  Verwend- 
barkeit von   kariitnerischem    und  ober- 
I  ungarischem  Roheisen  für  den  Bessemer- 
I  Process   durchgeführt    worden;  diese 
hatten  so  gute  Ergebnisse  geliefert,  dass 
diese  Eisenwerke  solort   die  Lieferung 
!  von  Bcssemer-.Stahlschienen,   und  zwar 
zu  dem  gleirlK  ii  Preise  wie  Puddelstahl- 
.Schienen   und    mit    lünf-,    sieben-  und 
,  achtjähriger  Haftzeit  offerirten.  Das  An- 
gebot wurde  angenommen  und  wälu-end 
zu  Ende  des  Jahres  1867  auf  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn   schon  57  km  Ge- 
I  leise  mit  Fuddelstahl-  imd  22  km  mit 
I  Bessemer-Stahlschienen    belegt  waren, 
hatten  alle  anderen  Bahnen  Oesterreichs 
i  und   Deutschlands  zusammengenommen 
I  noch  nicht  die  gleiche  LSnge  Geleise 
aus  SialilsL bienen  hergestellt. 

Im  Jahre    1871   hatte    die  Kaiser 
I-'erdinands-Nordbahn   bereits    418  km 
< '.efeise  mit  Puddelstahl.  Be<<oiner-  um! 
Martinstahl  belegt,  deren  Verwendungs- 
ergebnisse alle  Erwartungen  weit  Ober- 
trafen und  zur  raschen  Einführung  solcher 
.Schienen  auch    auf  den  übrigen  Bahnen 
nicht  unwesentlich   beitrugen.    Im  Jahre 
I  187a  sah  die  Nordbahn  sich  genöthigt, 
I  den  zunehmenden  Raddr1!cken  und  Zugs- 
geschwindigkeiten  durch  Einführung  einer 
schwereren  6tahlschiene  [Frotil  Bj  von 
35  2  A'A'  Einheitsgewicht  ftlr  die  Haupt- 
linien  Rechnung  /u  ;i  .i^e;i.    f  \M\  109.] 
^chon  im  Jahre  1805  hatte  der  üesier- 
I  reichische  Ingenieur  «Verein  ein  Normal- 
schienen-Profil  ausgearbeitet,  das  auf  die 
N'erwenduiig  des  .Stahls  anstatt  des  Eisens 
Rücksicht  nahm.  [Abb.  1  10.]  DerVoTBchlag 
blieb  unbeachtrl  ;  i  tle  Bahnverwaltung  stu- 
.  dirte  und expernnentirte  an  dem  Schienen- 
I  prniii.  Auf  die  verschiedenen  Ergebnisse 
j  nahm  die  Steigung  der  l.ocomotiv-Rad- 
'  drücke,  der  Geschwindigkeit  und  Belastung 
der  Züge  grossen  Einfliiss.  I^ii.  Ausclsauun- 
I  gen  Uber  die  bei  der  Coastruction  der 
I  Schienen  in  Betracht  kommenden  Fragen 
waren  noch  nicht  ganz  geklart;  subjective 
.  Ansichten,  aber  auch  das  Bestreben  der 
I  Bahnverwaltungen,  selbständige  Norma- 
lien zu  liL^'"zen,    ni.ichten  sich  geltend, 
,  und  äo  kam  es,  dass  im  Jahre  iHtii  aul 
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österreichischen  Baiinen  nicht  weni{;er  als 
3 1  verschiedene  Schienenprofile  vorhanden 
waren,  wt-Iclien  Cfcwiclitc  von  29*1  bis 
39*8  kg  pro  Meter  entsprachen. 

Bei  dem  Bestreben,  fbr  die  stets  zu- 
nehmende Vcrgrösserun}»;  Jcr  Locoinntiv- 
Gewicbte  und  der  Ge&chwindigl<eiten 
ein  haltbares  GestBn^  ftstnilegen,  und 
in  Wflrdigung  ikr  Vnrthoile  wirthschaft- 
licher  Natur,   welche  eine  einheitliche 


II.  Kanjjes  [Nordbahnprolil  A],  während 
für  Localbahnen  bis  auf  33'3  kg  herab- 
j;egriffen  wurde.  Als  normale  Schienen- 
länge war  7*5  tn  angenommen,  nachdem 
man  bereits  in  der  Mitte  der  Sechziger- 
Jahre  von  iS'  —  5'689  ;;;  Länge  auf 
21'  —  6  (>36  m  und  spüter  auf  jene  von 
24'  —  7*584  m  Qhergegangcn  war. 

Diese  Xornuilien  laiulen  läni^ere  Zeit 
wenig  Anwendung,  sie  sind  aber  heute 


AM.  im.  MotiMlpraai  4m  OcMen«icUtch«a  liic«ri«ai^  muI  ArcUKktca-Vanliict  (iMsN 


Durchbildung  des  (lelciscs  für  die  I-'isen- 
industric  und  für  die  BalingesellselKitten 
bieten  würde,  Hess  das  k.  k.  Handels- 
ministerium im  Jahre  1x^3  durch  eine 
Commissinn  hervorragender  l'"aclnnänner 
Normalien  für  einen  I  lolztiiierscljwellen- 
Oberbau,  und  zwai  tih  Hauptbahnen  I. 
und  II.  Ranges  und  für  Localbahnen  auf- 
stellen. Diese  Schienenprofile  erhielten 
die  gleichen  Gewichte  wie  die  beiden 
Profile  A  und  B,  welche  die  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  im  Jahre  1866,  be- 
zielmtigsweise  1S72  construirt  hatte,  und 
zwar  35'2  kg  für  die  Bahnen  I.  Ranges 
[Nordbahnprofil  B]  und  31-1  kg  fUr  jene 


auf  dem  grossen  Netze  der  k.  k.  Staats- 
bahnen im  vollen  ( ieluauclie  und  werden 
sich,  wenn  an  den  seitherigen  ( irenzcn 
des  Achsdruckes  der  l.oeomoti ve  fest- 
gehalten wird,  wohl  nocli  auf  eine  lange 
feriode  mit  Krfolg  behaupten  können, 

W  iL-  sehr  aber  auch  in  den  letzten 
Jahren  die  An«chauun<:en  der  Geleise- 
technlicer  auseinander  ^mgen,  beweist 
Wühl  die  Darstellung  der  bei  den  ver- 
schiedenen österreichischen  Hauptbaluien 
im  Jahre  1 8SS  geltenden  Normaltypen  filr 
Stahlschienen.  [\'gl.  Alih.  I  1  1,1  und  l  I  ib.] 

Die  int  Auslande  mehrfach  befür- 
wortete  Einführung   der  sogenannten 


2SO 
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Goliathschienen  mit  einem  Einheite* 
gewichte  von  50  kg  und  darüber,  kam 
auch  in  Oesterreich  zur  Discussion  und 
veranlasste  den  Ing^enieur-  und  Archi- 
tekten-Verein [lSi>o|  über  Antrag  des 
Rcyienui^sratlies  C.  Kitter  von  Horn- 
bostel ein  Cumite  aus  den  obersten  üau- 
beamten  der  in  Wien  mündenden  Bahnen 
ein/.uset/en,  um  die  Fra<;e  einer  etwa 
nothwendi^r  werdenden  ( )berbau- Ver- 
stärkung;: 2,1  Studiren. 

Diese  Veraammlung  erhob  sich  in 
ihren  eindrehenden  Berathungen  Ober  die 
bis  tlaliin  viehaeh  beobachtete  einseiti}>;e 
Behandlung  des  Gegenstande»,  indem 
sie  nicht  die  Schiene  allein,  sondern 
aucli  die  anderen  Cleleise-Hestandtheile 
und  die  gerammte  Anordnung  der 
Oberbau-Construction  in  der  gegensei- 
tigen   Abhitngigkdt   und  Wirksamkeit 


der  einzelnen  Theile  in  ernste  Betrach- 
tung SBOg.*) 

Die  hier  gewonnenen  Erkenntnisse 
haben  viel  dazu  beifjetragen,  die  Er- 
höhimg der  Lcistun<;sfahi}rkeit  der  v  <i  r- 
handcMu  n  Olu  t l\ui-( !.  Instructionen  in 
rationeller  Weise  durcli/.uliihren,  ohne 
zunächst  wieder  im  Wege  kustspielij^er 
V'ersuche  mit  neuen  Geleise- Profilen  sich 
von  dem  Ziele  der  wirklichen  Verstär- 
kung des  Geleises  zu  entfernen. 

Man  war  sich  namentlich  darüber 
klar  geworden,  dass  die  Schiene  vorzugs- 
weise massj^ebend  ist  für  die  Tragfähigkeit 
des  Geleises,  t'Ur  die  Sicherheit  des  Ver- 
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im.  r  Stallt 


Oe.  U.  St.  O. 
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*i  Den  in  diesem  Comilc  empfanjjciieu 
Anre^unpen  verdankt  die  bekannte  AlMiand- 
luiiji  A  s  l"s  r  !'>■  ,' ii  l.tnuicti  zw  i>.  Iil  :i  vlcni 
Uefcisc  und  uen  darüber  ruUeiidLMi  Lasten 
ihre  Entstehung. 
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kchrcs;  dass  datitiicn  t  It  du  Sieitigkdt 
des  Uberbaues,  von  wclcht^r  ili«  Qccono- 
mie  der  Geleise-Erhaltnng  und  die  An- 
nelintliclikeit  des  Pahrens  al">han}it,  weit 
mehr  die  Uettung  und  die  Schwelle  und 
b«!  Qoerschwellen  auch  die  StOtzen- 
entfemung  in  Betracht  kommen. 


Die  SchoHcri»eüu»tg, 

in  welche  das  Geleise  g^elagert  ist,  der 

am  \veiii<;sten  iKstäiuli^c  I''actt>r  in» 
Ober  bau- Gcfüj(c,  hat  im  Laufe  der  Zeit 
grössere  Wandlunii^ii  durdiiremacht.  Bei 

den  ersten  Hnhrun  tnit  Laiiy;.sch\vellen 
lagerte    man  «ic    schuii  berichtet 

wurde  -  das  ("teleise  bei  Dämmen  auf 
zwei  parallele  Mauerkorpei,  um  dasselbe 
von  den  Setzungen  der  UammschiUtun^ 


unabhän^i;!^  zu  machen;  anderwärts  höh 
man  —  auch  dessen  geschah  schon  Er- 
wähnunfi;  —  aus  ErspamisrOcksichten 
unterhalb  der  Schienen  (irüben  aus, 
welche  man  mit  einem  äehotterkOrpcr 
ausfOllte,  der  die  LangschweHe  zu  tra- 
gen hatte. 

Bei  den  weiteren  liahnbauten  ver- 
senkte man  den  SchotterkOrper,  dejcsen 
Breite  der  Län^e  der  (Juersch wellen  ent- 
sprach, in  den  Erdkürper,  su  dass  jener 
beiderseits  von  Erdbanketten  oder  auch 

Steinbankeltcn  beyrcn/t  war;  letzteie 
landen  1>es(inJers  in  scharten  liuocn  An- 
wendung und  sollten  Verschiebungen  des 

(icleisLS  verhüten. 

tlegenwartii^  wird  die  .Schottetschichtc 
allgemein  auf  das  Erdplanum  antVebraeht 
und  aus  ( irubenschotter  odcr  Kleinge- 

scliläj^e  gebildet. 
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Die  Schwelle 


Abb   llja.   S<hwcllcn-All^wccb>lun{; 'uf  der  Strecke. 
[Nucb  Moinentaulnahiiieu  von  J.  St.hncciuann  ] 


Dem  Schotterbette  kommt  bekanntlich 
die  liedeutunfT  des  (leIcise-Fundamentcs 
zu,  das  sich  beim  Befahren  nicht  wie 
ein  starrer  Körper,  sondern  als  elastische 
Unterlajje  verhält,  welche  die  Druckwir- 
kun;ien  der  Schwellen  auf  den  Unterbau 
der  Bahn  derart  zu  übertragen  hat,  dass 
letzterer  ebensuweniK  wie  die  Bettung 
eine  Zerstörung  oder  Deformation  er- 
leidet. 

Andererseits  hat  die  Bettung  auch 
die  Aufgabe  der  Wasserableitung  aus 
dem  ( ieleise-Gefiige  und  schliesslich 
dient  sie  zur  Aufholung  und  Unter- 
stopfung  gesenkter  Sttitzen.  Diese 
mannigfaltigen  Functionen  erfüllt  die 
Schütterbettung  umso  besser,  je 
stärker  sie  bemessen,  je  reiner 
und  härter  ihr  Material  ist.  Bei 
den  ersten  Locomotiv  -  Bahnen 
war  die  Stärke  der  Schotter- 
schichte sehr  reichlich  bemessen ; 
im  Laufe  der  Zeit  wurde  aber 
die  Bedeutung  derselben  ge- 
ringer geachtet  und  die  bei  der 
ersten  BauherstclUnig  geschattene 
Bettungsschichtc  bis  auf  kaum 
0"I5  VI  Stärke  herabgemindert. 
Erst  in  neuerer  Zeit  wird  bei 
stark  beanspruchten  Bahnen  die 
Schotterschichte  bei  N'erwendung 
von  Kleingeschläge  wieder  in 
grr)sseren  Abmessungen,  bis  zu 
0"5  in  und  darüber,  mit  Vortheil 
ausgeführt. 


bildet  ebenfalls  einen  wichtigen  Be- 
standtheil  des  Geleises. 

Oesterreichs  grosser  H<)lzreich- 
thum  liess  schon  von  allem  .Anfang 
an  dieses  Material  als  besonders  ge- 
eignet für  Schwellen  erscheinen,  so 
dass  Gusseisen-  und  Steinunterlagen 
hier  nur  wenig  in  Betracht  kamen. 

Das  am  meisten  verwendete  Holz 
war  und  ist  noch  heute  wegen  seiner 
Festigkeit  und  Dauerhaftigkeit  das 
Eichenholz;  daneben  Hnden  sich 
Schwellen  aus  Kiefern-,  Tannen-  und 
Fichtenholz  und  in  der  Neuzeit  auch 
Lärchen-  und  Buchenschwcllen. 

Die  .Abmessungen  der  Schwellen 
waren  von  jeher  sehr  verschieden ; 
sie  wechselten  nach  den  Anschauungen 
der  ( lonstructeure  fast  ebenso  wie  die 
Schiencnprortle. 

Die  Querschnittsform  der  Holz- 
schwellen war  ursprünglich  eine  recht- 
eckige ;  auch  halbkreisförmige  Schwellen 
wurden  verlegt;  später  begann  man  die 
oberen  Kanten  abzufasen  und  gelangte 
zu  den»  heute  gebräuchlichen  trapez- 
f<")rmigen  (Querschnitte. 

Die  Breiten-  und  Längendimensionen 
haben  im  Laufe  der  Zeit  eine  rückläufige 
Bewegung  gemacht  —  in  der  ersten  Zeit 
grosse  Dimensionen  nach  englischem 
Muster,  dann  allmähliche  Abmindcrung 
dieser  Abmessungen  und  in  neuester  Zeit 


Abb 


II  Jb.  Sihwc1lcD-Auswcvh»lnnc  .iiif  der  Slrctke 
[N.U'h  .Motucntaurudhuicu  vuu  J.  Scbucciiiitnn  J 
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strebt  man  nach  EinfUhriinjf  der 
oberen  Grenzwerthe  von  0  26  n: 
Breite,  0"i6  m  Höhe  und  27  m 
Länge.*) 

Die  Entfernung  der 
Schwellen  als  der  Schienen- 
istützpunkte  machte  ebenfalls  eine 
riicklaufende  Bewegung.  Bei  dem 
alten  Stuhlschienen-Geleise  der 
N'ordbahn  [1S37  bis  1850]  lagen 
die  Schwellen  0*770  in  von  Mitte 
zu  Mitte.  Nach  Einführung  stär- 
kerer Schienenprofile  glaubte 
man  diese  Entfernung  auf  1  m 
erweitern  zu  können,  doch  rieth 
['aulus  in  seinem  Werke  über 
den  »Eisenbahn-Oberbau  in  seiner 
Durchführung  auf  den  Linien  der 
k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft< 
[1869],  bei  Gebirgsbahnen  mit  Rücksicht 
auf  das  grössere  Gewicht  der  Locomo- 
tiven  und  auf  deren  grössere  dynamische 
Einwirkungen  auf  das  Geleise, 
den  .Schwellenabstand  auf  0  870  m  zu 
verringern. 

Die  tiefere  Erkenntnis  der  Functionen 
von  Schwelle  und  Bettung  im  Geleise- 
Gefüge  hat  in  neuerer  Zeit  die  Nothwendig- 
keit  einer  noch  geringeren  Schwellen- 
entfernung —  hüch.stens  o*8oo  w/  —  vor 
Augen  geführt;  die  k.  k.  Staatsbahnen 


•)  Siehe 
ihr  Lager. 


W.  Ast;    Die  Schwelle  und 


Abb  113  c.    Hchwcllcn-Auiiwcch>Iun{;  iiiif  tlcr  Strecke 
[N»cb  .MuiueutautuabiucD  Vün  J.  Scbucciiiauu.j 


Abb.  ii)d.   Schwcllcn-Aii»wccbslun|;  auf  der  Strecke 
[Nach  .Muincntaufoahiuen  \-oa  J  Schneemann.] 


sowie  die  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn 
haben  dieses  Ausmass  auch  bereits  in 
ihre  nevien  Normalien  aufgenommen. 

Die  Schwellen  aus  Holz  unterliegen 
einer  verhilltnismässig  raschen  Zerstörung 
mechanischer  und  chemischer  Natur.  Der 
mechanischen  Zerstörung  suchte  man 
schon  frühzeitig  durch  Verwendung  v(m 
L'nterlagsplatten  entgegenzuwirken ;  die 
auf  chemischem  Wege  hervorgerufene 
Zerstörung,  das  rasche  Verfaulen  der 
Schwellen,  ist  man  bemüht,  durch  das 
Tränken  derselben  mit  antiseptischen 
Stoffen  zu  verzögern. 

Die  ersten  von  der  Kaiser  F"erdinands- 
Nordbahn  mit  grossen  Opfern  im 
Jahre  1852  vorgenommenen  Ver- 
suche mit  Eisenvitriol,  Schwefcl- 
barvum  und  Zinkchlorid  nuissten 
wegen  ungenügender  Ergebnisse 
im  Jahre  1858  aufgegeben  wer- 
den. .Xuch  die  in  jener  Zeit 
mit  Kupfervitriol  vorgenommenen 
Versuche  blieben  ohne  nachhal- 
tigen Erfolg. 

Die  mittlerweile  in  Deutsch- 
land mit  Chlorzink  und  creosot- 
haltigcm  Theeröl  erzielten  gün- 
stigen Ergebnisse  regten  zu  neuen 
Versuchen  in  Oesterreich  [1862] 
an.  Diesmal  blieb  der  Erfolg 
nicht  aus.  Zur  Zeit  ist  mehr  als 
ein  Drittel  aller  Schwellen  ge- 
tränkt, wilhrend  vor  zehn  Jahren 
dies  Verhältnis  nur  ein  Fünftel 
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betrug.  Als  Tränkiuigsmittel  dienen  Zink-  i  die  Vorlührunjj  einschiäjriger  Con- 
Chlorid,  Kupfervitriol  und  TheerOl  mit  )  strucrionen  erneute  Anrej^untjen  •rc'y;cl'»en 
Crcosot.  Bei  jjjut  construirtcii  Geleisen  zu  haben,  denn  schon  im  Jalm.- 
wird  durch  die  Tränkung  die  Dauer  der  i  liegen  vier  verschiedene  Systeme :  Lazar, 
Schwellen  aus  Eichenholz  durchschnitt-  1  Hagenmeister  &  Wagner,  Hohenegeer, 
lirli  vnn  I  >  a»if  l8  Jahre,  jener  aus  i  BatliLT-lV-  Serres,  auf  zusaiTimcn  5  km. 
Kieternhoiz  von  >  auf  13  Jahre  erhöht,  |  Von  dieseu  Systemen  haben  sich  bis 
Die  Möglicnktit.  dein  Hobmateriale  I  heute  die  beiden  letzteren  —  beides  Lang- 
eine so  fi;ros.se  Lebens^iartL•r  m  vcricilieii,  --'chwellen-Systenie  — in  der  Praxis  dauernd 
bedeutet  einen  jrrnsstn  u  irthsichattiichen  erhalten. 

Erfolg.  Trotzdem  erscheint  aber  der  |  Bei  dem  ,S\>tk^^iii  H  o h  e n  c  £; ge  r's  . 
Gedanke,  in  den  Geleisen,  die  {i^ossen  das  auf  der  Nnr.lw  L-st^alm  im  |uli  1^7') 
Verkehren  dienen,  nuig:lichst  wenig  ver-  zum  ersten  Male  veriegl  wurde  uud  bc- 
gängliche  Materialien  zu  verwenden,  aus  friedigende  Krhaltungsresultate  aufweist, 
Sicherheitsrttcksichten    sehr   begründet,  i  ruhen  die  Fahrschienen  auf  gewalzten 

Es  ist  datier  begn^eiflich,  dass  der  |  Langträgcrn  von  trapezförmigem,  unten 
Ersatz  der  hOizernen  Schwelle  durch  die  offenem  Profile.  [Abb.  113  und  114.] 
eiserne  für  solche  Geleise  allerwärts  i  Beide  sind  durch  starke  Schrauben  ver* 
ernstlich  angestrebt  wird.  (  bunden:  unter  den  Stessen  der  Lang- 

In  wirthschaftlicher  Hinsicht  hegen  träger  liegen  Quertniger  von  2  4  m 
in  Oesterreich  die  Verhältnisse  für  die  1  Länge  und  gleichem  Profile  mit  ersteren ; 
Eisenschwelle  nicht  {2ransti$r.  weil  die  *  obe^ies  werden  die  Enden  jener  durch 
Beschaffung  hölzerner  S^liucllt.1)  üifolge  je  zal!  öcn  (Juerträgern  aufgenietete 
eine.s  grossen  WiUdreichthums  sehr  1  Eiseubügel  unterstützt.  Zur  Verbindung 
billig  ist,  dagegen  jene  der  Eisen-  I  der  beiden  Geleisestränge  dienen  ausser 
schwellen  sich  unter  dem  f'itiil.issi,  ciiu  v  ,U n  (Juerträgern  ncjch  zwei  Sp,,rb  ilzen 
hellen  Schutzzolles  sein  kostspielig  pro  Schieneulänge,  die  in  nahezu  gleichen 
stellt.  Daher  ist  auch  Oesterreich  ver-  |  Abständen  und  symmetrisch  zur  Schienen- 
hältiKsiii  i-isiLT  sp;it  in  Jie  Reihe  der  mitte  angebracht  sind. 
.Staattu    eingetreten,    deren    Eisenbahn-  Das    .System,    das    Ober  •  Ingenieur 

Verwaltungen  Versuche  mit  ci-ctnm  Battig  im  Vereine  mit  dem  damaligen 
Schwellen  unternommen  habi  n,  nlnvohl  Baudireclor  der  k.  k.  priv.  .Sta.it^ciM. ii^  ihn- 
üsterreichische  Inj^emeure  an  der  Con-  Gesellschaft  D  e  .S  e  r  r  e  s  erdacht  hat  und 
Struction  des  eisernen  Oberbaues  sich  sehr  das  ebenfalls  im  Jahre  1S76  im  Wiener 
rege  und  im  Einzelnen  mit  grossem  Erfolge  1  Bahnhofe  dieser  Gesellschaft  zum  ersten 
betheiligten.  Male,  und  zwar  sofort  auf  eine  Länge 

Im  Jahre  iS()2  traten  zwei  öster-  von  Ober  800  m  verlegt  wurde,  zeig^ 
reichische  Ingenieure,  K  0  s  1 1  i  n  und  eine  ganz  eigenartige  Construction. 
Battig,  mit  einem  Eisen- Langschwellen»  [Abb.  115.]  Die  Fahrschiene  wird  von 
•Systeme  in  die  Oeffentlicbkeit.  Dasselbe  einer  aus  zwei  Theilen  bestehenden 
fand  wohl  im  Auslande,  aber  nicht  in  1  Tragschiene  gestützt,  welche  die  lang- 
Oesterreich  Anwendung.  Hier  verlegte  den  .  schwellenartige  Basis  der  Fahrschiene 
ersten  eisernen  Oberbau  die  Siidbahn,  abgibt  und  durch  Unterstopfung  mittels 
welche  das  System  ihres  Baudirecturs  1  Bettungsmaterial  tragfähig  gemacht  wird. 
Paulus  im  Jahre  1865  im  Bahnhofe  zu  '  Den  Zusammenhalt  der  Fahrschiene  und 
Gr.i/  auf  JO;;?  Länge  vl:  -  iLlisweise  zur  der  Tragschieneiitheile  und  die  \\\- 
Anwendung  brachte.  Das  System,  das  1  bindung  beider  Schienenstränge  zu  einem 
auf  der  Verwendung  alter  Schienen  be-  '  einheitlich  wirkenden  €iestängc  gibt  ein 
ruhte,  verhielt  sich  nicht  günstig  und  ]  das  ganze  Geleise  durcli^'X  ifcnder  Quer- 
wurde in»  Juli  1S72  wieder  cttlfernt.        f  riegel,   der  an  dem  Ürte,   wo  die  Fahr- 

Zur  Zeit  der  Wiener  Weltausstellung  f  schiene  liegt,  ausgeklinkt  ist  und  durch 
['^7.^1  wies  das  .Scliienennetz  Oesterreichs  besondere  Oeffnungen  in  den  Tr.i^scbi'.'ncn 
noch  gar  keinen  eisernen  Überbau  auf.  1  hindurcligesleckt  wird.  Zwischen  je  zwei 
Die  Weltausstellung  scheint  aber  durch  I  benachbarten  durchgreifenden  Querriegeln, 


Eiseabahn^Oberbau. 


die  2' 2  m  entfernt  liegen,  »ind  noch  in 
jedem  Strange  drei  kurze  Quenriegel  und 

sechs  federnde  Spcrrdonie,  welche  Fahr- 
und  Tragschiene  zusammenhalten,  zur 
Erhöhung  der  Innigkeit  des  ganzen  Ge- 
ftlgcs  ein<;eschaltet. 

Die  eben  erwähnten  Systeme  eisernen 
Oberbaues  blieben  in  den  nächsten  Jahren 
riiif"  Oesterreichs  Eiseiibaliiieii  fast  >^:\r\7. 
vereinzelt;  eini;^e  Systeme,  welche  aut- 
Uuicbtent  gclan(iten  entWi'eder  '^7\x  niclit 
oder  nur  versuchsweise  zur  Anweiiduntf 
- —  keines  vermochte  sich  zu  behaupten. 
Erst  das  Jahr  1883  brachte  i::  J.l  I'i^ix  s 
eine  neue  Construclion  und  mit  ihr  zugleich 


einen  bedeutsamen  Fortschritt,  indem  in 
diesem  Jahre  zum  ersten  Male  der  Mseme 

(Jufi-cliw  eilen-*  )1iL-tli.iu,  Svstcm  Heindl 
[Abb.  iiOJ,  uut  mehreren  istrecken  der 
k.  k.  ttstenreichischen  Staatsbahnen,  der 
N'ordbahn,  der  .\ussijr-TepIitzer  und  der 
Du.\-Bü  Jenbacher  Bahn  in  einer  (^e- 
sammtlange  von  51  ktii  }j;elegt  wurde. 

Bi^  lüule  l^<97  sind  in  Oesieircich 
•Ho  kin  Cicleise  und  5l  |*>  GaniUiiren 
Weichen,  daiieyen  im  .\uskitide  bereits 
1 270  km  Geleise  nach  diesem  Systeme 
aus;refahrt  worden,  dessen  Verwendung 
iiiki  illmaJiIiclie  Krweiterunj;  die  nach- 
folgende L'ebersichl  kennzeichnet. 


Anwenduvg  des  eisernen  Quersckwellen-ObctiHiitts,  Systetn  Heindl^  in  den 

ctirrrnten  GeUisen  [huj. 


In  Oesterreich-Ungarn: 


In  Deutschland: 


Jahr 

K  k. 
öslerr. 
Staatsb. 

1 

K'Vnif:!.  Hnsn- 
uugar.  herze^. 
Staatsb.  Staatsb 

AussIk* 
Te  plitz 
Eiüeuh.- 
Gesell. 

Kaiser 
Fcrd.- 
Nordb 

K.  k. 
privil. 

sadb. 

ba\cr.  preuss 

Staatsb.  SUatsb. 

J 

Reichs- 
cisenh. 
in  Eis  • 
Lothr. 

Kr>nit;l. 
württbu. 
Staatsb. 

i  10 

100 

200 

027 , 

* 

1884 

1170 

* 

• 

• 

«•54 

1     ■  1 

1070 

.^7'5i 

21  00 

1887 

\ 

2383 

1SS8 

'  KS89 

■ 

• 

3.S  78 

* 

1890 

18-90 

• 

• 

5664 
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• 
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* 
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■ 

• 

;  174-54 

9-87 

45-50 

1896 

5-84 

101-41 

8-70 

64-20 

* 

40-11 

i 

Sum- 
ma 

fj6-50 

25-6S 

I  00 

.0. 

03. 

•  «043  64 

4i7<* 

10HX> 

172- 10 

Inf»  Ganzen  wurden 
also  verlegt: 

Hievon  ab  die  1  j  ^ 
11  lX<>4  im  Arlbcv^- 
'l  iiiuii  l  \vojiciistar- 
ker  Kustbilduii'^ 
durch  Holzsciiwvi- 
len  -  Oberbau  er- 
setzten Geleise 


101-56  km  in  Oesterreich  und 


21-40 


.  1269*50  Jtifi  in  Deutschland. 


Somit  waren  F.nde 
i^>97  im  Betr.  rund : 


80  km  in  Oesterreich  und 


1270  km  in  Deutschland. 
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Das  Geheimnis  des  Gelingens  dieser 
Erfindung,  die  vom  »Vereine  Deutscher 

Eisenbahn  -  Verualtun^fn  mit  einoin 
Preise  aus{rezeichnet  wurde,  liegt  in  der 
voROglichen  Befestigung  der  Schienen 
auf  den  eisernen  Schwellen,  welche  hier 
eine  auf  streng  mechanischen  Grundsätzen 
gegründete  Durchbildung  erfahren  hat. 
Tür  diese  ('onstniction  irschienen  dem 
Erfinder  massgebend :  Vermeidung  jeder 
unmittelbaren  Einwirkung  des  Schienen* 


Abb  HS.  SlwniM  Oberbanyitcm.  (Syttc« 


Abk  114     Ci>>.riur  I..iiii;'>chwclli:u-UbeibBU. 
ISj'ttcm  Hubcncgccr,  ltM».J 


Abb.  IIS    BtMriicr  i..>tii.->-)iw^iiLTj-oberbaii« 
[Syalem  H  iiii^-üc  Scrrci>.] 

fusses  auf  die  !iclcsti^un«xsmittel  an  der 
Ausscnscitc  der  Scliieiie  sowie  auf  die 
Schw  cl!c  scllvst ;  \  lerstellung  einer  innigen, 
durch  kräfli{;en  Druck  zu  gewinnenden 
Verbindung  zwisc)icn  .Schienenfuss  und 
Schwelle,  und  KthaIlull^  der  Schienen- 
läge  gegenüber  der  Einwirkung  der  Ho- 
ri/ontalkrHflte, 

Kntsprc«.liei)i.l  diesen  l'rincipien  ist 
zwischen  bchienenfuss  und  Schwelle  ein 
Unterlagskeil  eingeschaltet,  gegen  dessen 


i  Ansatz  der  äussere  Kand  des  Schienen- 
I  fusses  sich  lehnt;  beide  —  UnterlagskeU 

wie  Schieiienfuss  werden  mit  Hilfe 
I  von  lieiiagen,  Klemmplatten  und  Fuss- 
I  schrauben  auf  den  Schwellen  befestigt 

Die  Beilagen,  liif  in  Rücksicht  auf  die 
,  erforderlichen   Abstufungen    der  Spur- 


Vortere  AnsiclU. 


Abb.  116.    EUcmcr  cincr«ch wellen» 
UbL•I^au.    ;Sy»lciii  HthiJ!.  iSSj.) 

weite  in  den  Bügen  verschiedene  Längen 
j  besitzen,   haben    die    beiden  Schienen- 

stränjfe  in  richtig,  i  1  Jitcrnun;^  vnn  einun- 
I  der  zu  halten  und  die  seitlichen  Angriffe 
I  der  Schiene  auf  die  Schwellen  zu  Uber* 
j  tragen ;  zu  diesem  Zwecke  stussen  Jie 
.  aussen  liegenden  Beilagen  gegen  die 
I  Untcrlagskeile,  die  innen  liegeiäen  gegen 
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den  Schienenfiiss,  und  finden 
diese  wie  jene  mittels  der  in 
die  Scliwellendecke  versenk- 
ten Ansätze  an  den  von  der 
Schiene  entfernten  Stirn- 
flächen der  Schwellenschlitze 
ihren  Halt. 

Die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  hat  im  Jahre  iH.S  ^ 
eine  I'robestrecke  von  2  km 
Geleise  nach  dieser  Bauweise 
in  einer  stark  befahrenen 
Linie  zur  .Ausführuncr  jjc- 
bracht;  zu  };leicher  Zeit*"" 
wurde  aber  ein  l'robcjjeleise 
mit  H()lzschwellen-(  )berba« 
unter  gleichen  Verkehrsver- 
hältnissen verlegt.  Ueber  das 
Verhalten  dieser  beiden  Cie- 
leise  und  Ober  die  Kt>sten 
ihrer  Erlialtung  wurden  ge- 
naue Aufschreibungen  ge- 
führt, denen  wir  folgende 
Ziffern  entnehmen : 

Ueber  jedes  der  beiden 
V'ersuchsgeleise  sind  in  der 
Zeit  von  1HH4  —  1S97  155.500 
Züge  mit  einem  Bruttogewichte 
von  85,000.000/  gerollt.    Die  Erhal- 
tungskosten    betrugen     in  der 
14jährigen    Periode    pro  Kilo- 
meter bei  dem 


17.  LascbenverbladuuK  beim  Oberbjiu  der  KatKrio  EUuibetb.B«bn.  [tS^  ) 


Oberbau 
Syotcm  Hcindl 


Oberbau 
mit  Miliz- 
scbwclleti 


fl.  24S9.—  fl. 2420.29 

140.71  .  1458.20 
•       .^4.29  »       2S.  12 

fl.  2064.oofl.39O<').6i 


für  Arbeitslohn  .  . 
für  Materiale  excl. 

Schienen  u.  .Schotter  • 
für  Schotter  ...» 

im  Ganzen 
sonach 

für  1  Jahr  und  i  km  fl.  190.30  fl.  279.04 
Trotzdem  das  eiserne  Geleise  um  32% 
weniger  in  der  Kriialtung  gekostet  hat, 
befindet  sich  dasselbe  noch  in  allen  Theilen 
in  voller  Frische  und  Gebrauchsfähigkeit 
und  ohne  auffällige  Abnützung. 


Der  Schienetisioss, 


Geleise- 
wo  die 


Der  schwache  J*unkt  aller 
Constructionen  ist  jene  Stelle, 
Schienen  eines  Stranges  —  in  diesem  eine 
Lücke  bildend  —  aneinander  stossen. 


Gcschicblc  der  EUenbahnen,  II. 


Abb  itS.    LAü^bcnvcrbiuduiiK  beim  Oherhau  der  Kalücr  Fcrdinands- 
NiirdbAbn.  '.!><'«.] 

Beim  Stuhlschienen-Oberbau  der  ersten 
österreichischen  Kisenbahnen  nahm  ein 
kräftiger  .Schienenstuhl  die  beiden 
Schienenenden  auf,  wobei  zwischen  die 
Schienen  und  die  .Stuhlbacken  eiserne 
Keile  eingetrieben  wurden.  .•Ms  die 
ersten  breitfOssigen  Schienen  zur  Fin- 
ftlhning  gelangten,  lagerte  man  beide 
Schienenenden  auf  eine  stärkere 
.Schwelle  und  befestigte  sie  da  sorg- 
fältig mit  Nägeln  oder  .Schraubennägeln. 
DieVVien-Gloggnitzer  Bahn  verwendete  bei 
ihren  Breitfussschienen  auf  I.angsch wellen 
an  den  .Schienenenden  bereits  gu.sseiserne 
Unterlagsplatten,  die  mit  Schrauben  und 
Nägeln  auf  die  Langschwellen  befestigt 
wurden.  Der  Vortlieil,  den  solche  .Stoss- 
platten  sichtlich  gewährten,  liess  dieselben 
fast  allgemeine  Verbreitung  finden,  doch  er- 
zeugte man  sie  später  aus  .Schmiedeeisen 
und  vervollkommnete  sie  durch  .Anbrin- 
gung von  Randleisten ,  welche  der 
Schienenfu.ss  festhielt.  In  den  Fünfziger- 
Jahren  fanden  auf  den  österreichischen 
Bahnen  Unterlagsplatten  mit  zwei  Kän- 
dcrn ,  die  über  die  .Schienenfussenden 
griffen  und  also  gleichsam  den  Stoss  ver- 
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laschten,  vielfach  Anwendung;  auch  ver- 
ringerte man  die  Entfernung  der  Schwel- 
len in  der  Nähe  des  Stesses  oder  lagerte 
die  .Schienenstösse  auf  Langhölzer  von 
rund  r6  wi  Länge. 

Aber  alle  diese  Anordnungen  genügten 
nicht,  der  mangelliaften  Erhaltung  der 
Schienen  in  einer  der  Fahrrichtung 
parallelen  Richtung  abzuhelfen,  und  so 
gelangten  die  Techniker  dahin,  die 
Verbesserung  der  Stossconstruction  durch 
die  Anbringung  von  Laschen  zu  ver- 
suchen. 


Abb.  110    Schwebender  St«»«.  (Kalter 
Keidin«u<l»>Noidbi»bD.  IN70  1 

Die  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn,  im 
Jahre  1849  vor  die  Nothwendigkeit  des 
Umbaues  ihrer  Geleise  gestellt,  wendete 
die  Bauweise  mit  La.schen  am  Stosse  bei 
ihren  neuen  breitfüssigen  Schienen  an ; 
ihrem  Beispiele  folgten  angesichts  der 
günstigen  Erfolge  sehr  bald  die  übrigen 
Verwaltungen. 

Die  ersten  Laschen  waren  nur 
Flachstäbe,  welche  mit  zwei  oder  vier 
Schrauben  die  Schietieiienden  in  der  ge- 
wünschten Richtung  erhielten,  da  die 
vorhandenen  birnforinigen  Schienenpro- 
file  ein  innigeres  Anschmiegen  der  La- 
schen unmöglich  machten.  [Abb.  117 
und  IIS.] 

Bei  den  nacli  Einführung  der  Laschen 
construirten  .Schienenprohlen  gab  man 
diesen  eine  .solche  Form,  dass  der 
LaschenanschUiss  nicht  allein  am  Steg, 


sondern  auch  am  Kopfe  und  am  Fusse 
der  Schienen  erfolgte.  In  dieser  Be- 
ziehung konnte  die  für  die  Semmering- 
bahn  vorgesehene  Stoss\erbindung  mit 
vollanschliessenden  Laschen  und  vier 
Schraubenbolzen  seinerzeit  als  nuLster- 
giltig  bezeichnet  werden.  (Vgl.  Abb.  107.) 

Trotz  dieser  \'erbesserung  des  Stosses 
durch  die  Laschenverbindung  machte 
man  doch  die  Erfahrung,  dass  die 
Schienenenden,  welche  auf  die  Stoss- 
schwelle  gelagert  waren,  durch  die 
darüber  rollenden  La.sten  wie  auf  einem 
Ambos  gehämmert  und  in  kurzer  Zeit 
schadhaft  wurden. 

Es  lag  nahe,  zurSchonung  der  Schienen- 
enden den  Ambos  zu  beseitigen,  indem 
man  die  Schienenenden  zwischen  den 
benachbarten  Schwellen  freischwebend 
anordnete;  wir  begegnen  den  ersten  in 
dieser  Richtung  unternommenen  Schrit- 
ten in  Oesterreich  beim  Baue  der  Carl 
Ludwig- Bahn  im  Jahre  1856.  .'\ber  erst 
im  Jahre  1871  trat  diese  Bauweise  aus 
dem  Versuchsstadium,  indem  das  k.  k. 
Handelsministerium  damals  der  .Mährisch- 
Schlesischen  (lentralbahn  die  Cienehmi- 
gung  zur  Ausrüstung  des  Oberbaues 
ihres  ganzen  Liniennetzes  mit  schwe- 
benden Stössen  ertheiltc. 

Mit  der  Einfühnmg  des  schwebenden 
Stosses  W'Urden  die  Laschen  nicht  allein 
für  die  Herstellung  der  Continuität  des 
Gestänges  in  der  Geleiserichtung  bean- 
sprucht, sondern  sie  wurden  auch  zum 
Mittragen  der  darUberlaufenden  Fahr- 
zeuge herangezogen,  sie  wurden  Trag- 
laschen. Infolgedessen  erhielten  die 
Laschen  ebene  und  genauer  passende 
Anschlusstlächen  an  Kopf  und  Fuss  der 
Schiene,  ausserdem  einen  Winkel-  oder 
U-förmigen  Querschnitt  von  grösserem 
Tragvermögen.  [Vgl.  Abb.  iig.] 

Auch  diese  Traglaschen  erfüllen  ihren 
Zweck  nur  unvollkommen,  da  nach  theil- 
weiser  .\bnützung  der  Anschlusstlächen, 
das  Zu.samnienpasscn  der  letzteren  selbst 
durch  Nachziehen  der  Schrauben  un- 
möglich ist.  Man  hat  daher  auf  andere 
Mittel  zur  Herstellung  von  neuen  Stoss- 
verbindungen  gesonnen.  Von  den  in 
Oesterreich  derzeit  noch  im  Versuchs- 
stadium befmdlichen  Vorrichtungen  nen- 
nen wir  u.  .A.  den  Blattstoss  und  die  -Stoss- 
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fangschiene,  bei  welch  letzterer  —  in 
Anwendung:  bei  der  Wiener  Stadtbahn 

—  ein  entsprechend  j^eformtes,  von  den 
Stossschwellen  getragenes  Schienenstück 
das  Rad  Aber  die  StosslQcke  leitet.*) 

Die  BefestigungsmittcL 

Ausserordentlich  manni^faltiti  waren 
von  jeher  die  zur  Bclestiguiii;  der  Schiene 
auf  ihren  Unterlagen  dienenden  Bestand- 
theile.  Hei  den  ersten  Eisenbahnen  war 
die  Befestigunjj  mittelbar  und  sehr  voU- 


befestigung  —  bei  welcher  die  Befesti- 
gung derSchienennabhängig  von  jenerder 

Schwelle  ertVil^t  --  wurden  durch  diese 
Nägelbefcstigung  allerdings  nicht  er- 
reicht Es  trat  sohin  in  Oesterreich,  wo 

schnelle  und  schwere  Ztlge  .luf  stark 
gekrümmten  Bahnen  zu  befördern  sind, 
das  Bedürfnis  nach  Vervonkommnun^  der 

Befestigungsmittel   in   grösserem  Masse 
hervur,  als  zum  Beispiel  in  England,  und 
wir  linden  daher  bei  unseren  Ingenieuren 
I  die  eingehendsten  Bestrebungen  auf  Ver- 
I  Besserung  der  Schieneubefestigung;  wir 


Akfe.  taa.  XnoipaapbtM.  (Syatem 


kommen,  indem    die  Schiene  in  dem 

("liii:  IStiihl]  mit  einem  Ilul/keil  fest- 
gehalten wurde,  während  ersterer  auf 
der  Schwelle  mittels  Holzschrauben  oder 
Nägel  seine  Befestigung  fand. 

Bei  den  später  aus  breilfüssigen  Schie- 
nen hergestellten  Geleisen  wurde  die 
Scln'ene  unmittelbar  mit  Hakennägeln 
auf  die  Schwelle  genagelt.  Durch  die 
Anwendung  der  Unterlagsplatten  mit  auf- 
steigenden jRändem  erhöhte  man  den 
Widerstand  dieser  Befestigung  imd  stei- 
gerte ihn  noch  wesentlich  durch  die  \'er- 
wendung  vonTyrefonds  [Schraubennägeln] 
und  durch  die  Verdoppelung  der  Anzahl 
der  Nagelstellen.  Die  Vortheile  der  Chair- 

*)  Vgl.  Birk,  der  Schiencnstoss  fBulle- 
tio  de  la  comm.  intern,  du  congr^s  de  ehem. 
de  fer,  1896]. 


AM.  las.  StoklpIMie.  pjrMan  Hela4l.] 


nennen  in  dieser  Hinsicht  nnr  Pollitzer's 

.Spannplatten-Befestigung,  Hohenegger's 
Krempenplatte,  dessen  Spannplatte, 
HeindPs  Spannplatte  mit  der  seinem 
eisernen  Oberbau  angehörenden  Befesti- 
gungsart u.  A.  [Vgl.  Abb.  120 — 123.] 

Weichen  und  KreuMungen. 

Bei  den  ersten  Eisenbahnen  Oester- 
reichs wurde  der  Uebergang  aus  einem 
Geleise  in  das  andere  durch  sogenannte 

.S  c  h  1  e  p  p  weiche  n  vermittelt,  bei  wel- 
chen ein  kurzes,  an  seinem  Ende  um 
einen  verticalen  Zapfen  drehbares  Schie- 
nenstück abwechselnd  in  das  Haupt- 
oder Nebengeldse  eingestellt  werden 
konnte,  je  nachdem  die  Fahrt  auf  jenem 
oder  auf  diesem  stattfinden  sollte.  Diese 

ir 
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primitive  Eitirichtxmfi  wurde  bald  durch 
die  den  Anforderungen  der  Sicherheit 
viel  hesser  entsprechenden  Zungen- 
weiche n  verdrängt,  bei  welchen  die 
stellbare,  gegen  den  Wechselanfang  hin 
sich  verjüngende  Spitzschiene  oder  Zunge 
anfangs  durch  Bearbeitung  gewöhnlicher 
Schienen  und  später  behufs  ErzieUmg 
grösserer  Tragfähigkeit  durch  Hobelung 
besonders  geformter  Hlockprotil-Schienen 


allgemein  üblichen  Type  mit  Unter- 
zugsblechen, auf  welchen  die  Stock- 
und  die  Spitzschiene  gemeinsam  befestigt 
sind  und  welche  in  jüngster  Zeit  bei  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  zweckmäs- 
siger Weise  keilförmig  gestaltet  werden. 

Zu  Anfang  der  Sechziger-Jahre  fand 
in  Oesterreich  auch  die  sogenannte  eng- 
lische Weiche  Eingang,  welche 
den  Uebergang  der  Fahrzeuge  zwischen 


Abb.  124a.   WcIchcnconitrucIlOD  der  Seiniucriogb»bn.  [1*^4  ] 


erzeugt  wurde.  [Vgl-  Abb.  124  a  und 
124^.1 

Indem  man  später  die  ursprünglich 
ungleichen  Zungen  in  gleiclier  Länge 
herstellte  und  dieselben  unter  den  Kopf 
der  .Stockschiene  untergreifen  Hess,  indem 
man  ferner  die  Abbiegung  der  Stock- 
schienen vermied,  die  Construction  der 
Gleit-  und  Wurzelstühle  und  insbesondere 
auch  jene  der  Drehzapfen-Verbindung 
wesentlich  vervollkommnete,  gelangte 
man  allmählich  zu  der  heute  in  Oesterreich 


zwei  sich  durchschneidenden  Geleisen 
an  einer  oder  an  beiden  Seiten  des 
stumpfen  Winkels  ermöglicht.  Baudirector 
).  Herz  von  Hertenried  Hess  eine  solche 
schon  im  Jahre  1863  beim  Bau  des 
Bahnhofes  von  Asch  anlegen.  Auch 
diese  Weiche  wurde  in  unserer  Heimat 
wesentlich  vervollkommnet  und  ist  in 
dieser  Hinsicht  besonders  der  erfolg- 
reichen Bestrebungen  Hohenegger's  bei 
der  österreichischen  Nordwestbahn  zu  ge- 
denken. 
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In  neuerer  Zeit  wertlen  die  Weichen 

vic'.taLli    ;r.;t    tiNfriicn  Schwellen  montirt 

und  gilt  beute  die  Weiche  mit  den 
HeindTschen  eisernen  Quer- 
sch  wellen  ab  N<Mmia]e  der  k.  k«  Staats- 
bahnen. 

Die    Dnrchlcreazungren  der 
Schicncnstrilii^e,  die  -inoenannten 
Herzstücke,  hat  man  in  der 
ersten  Zdt  aus  entsprechend  zu- 
gearbeiteten  .Schienenstiickeii  uiui 
das  Zwischenstück,  den  sogenann- 
ten   Kreuzungsschemel,  häufig 
aus    mit    Eisen  beschlagenem 
Holze  hergestellt,  welch  letzteres 
eine  elastische  Unterlage  schaffen 
und   die  Wirkung   der  Höhen- 
differenzen der  Spurkränze  einiger- 
massen  mildem  sollte.    In  den 
Sidiziger -Jahren  ging  man  bei 
vielen  Österreichischen  Bahnen 
zu  Kreuzungen  aus  Bessemerstahl 
aber,  bei  denen  Herzspitze  und 
Kreusungsschemet    aus  einem 
StQclie  erzeugt  waren.  Gleich- 
zeitig fanden   auch   die  Hart- 
gussherze     der  Firma 
Ganz  &  Co.  Eingang, 
an  deren  Stelle  heute  all- 
gemein die  ihnen  über- 
legenen l'Iussstahl-tiuss- 
herze  getreten  sind,  w  elche 
von  der  Firma  Skoda  in 
Pilsen  in  befriedigender 
Qualität  geliefert  werden 
und  den  Anforderungen  des  Verkehr: 
entsprechen. 

•  • 


der  Bau  des  letzteren  gegenwärtig  auf 
den  österreichischen  Bahnen  ini  Ganzen 
und  im  Einzehien  erfreut,  geben  wir  in 
einer  Beilage  ein  Bild  der  in  Geltung 
stehenden  Oberbau-Tvpe  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen.  Dasselbe  be- 
darf im  Hinblick  auf  seine  grosse 
Deutlichkeit  und  Ausführlichkeit 
keiner  besonderen  Erläuterung. 
•  • 


All  die  einzelnen  Uberbautheile,  die 
wir  im  Vorstehenden  ihrer  allmihlichen 

Ausgestaltung  nach  flüchtig  betrachtet 
haben,  bilden  in  ihrer  Gcs;unmtheit  das 
Gdeise.  Als  glänzendes  Beispiel  für  die 
vortoefflicbe  Durchbildung,    deren  sich 


Oesterreich  ist  frühzeitig  an 
den  Bau  von  Bahnen  herange- 
treten, ob^^leich  Hcilingun- 
geii  lilr  die  .Scluiltung  solciier 
Sl'  icncnstrassen  bei  der  Boden- 
beschaffenheit des  Landes  nicht 
günstige  waren. 

Der  zur  Ausführung  des 
Baues  berufene  Ingenieur  sah 
sich  daher  immer  und  immer 
wieder  vor  neue  Aufgaben  ge- 
stellt, fUr  deren  Lösung  er  — 
hn  dem  Mangel  entsprechender 

Vorbilder  neue  Mittel  ersinnen 
und  ins  Werk  setzen  musstc. 

In  welch  trefflicher 
Weise  ihm  dies  gelungen 
ist,  wie  sehr  er  allezeit 
und  allerorten  ihnen  voll 
und  ganz  gewachsen  war 
—  das  dürfte  unsere  vor- 
stehende gedrängte  Dar- 
SeBUuttiacbiika.  i8B4-  (WeelMetatlader.]   Stellung    WOM    Klar  ^- 

wdsen.  Dabei  bleibt  es  ein 

erfreuliches  .Moment,  dass  sein  Wirken 
auch  bei  den  Verwaltimgen  der  Eisen- 
bahnen vielfach  verständnisvolle  Unter- 
stützung Und  Förderung  fand.  Nur  auf 
solche  Weise  konnte  Oesterreichs  Eisen- 
bahnnetz jene,  im  Ofifendichen  Interesse 
nothwendige  I-cistungsfabigkeit  und  Hüte 
erringen  und  erhalten,  die  daheim  und  im 
Auslande  noch  iinuier  uneingeschränkte 
Anerkennung  gefunden  hat 
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Von 

JOSF.F  ZUFFER, 
k.  k.  Baurath  im  Cl««nbaha-Mlai»t«riuai. 


DIE  Brflcken  verleihen  den  Eisen- 
bahnen ihren  malerischen  K'ci/. 
Der  kühn^reschwungene  Steinbö- 
cken, der  mit  seinen  ^auen  Flächen  das 
dunkle  Grün  der  Wälder  durchbricht  und 
festgefügt  von  Feb  zu  FeU  hinQb.erleitet, 
das  zielliche  Gltederwerk,  das  hoch  oben, 
von  emporstrebenden  Ffeilorn  tietraj^en, 
die  weite  Schlucht  überspannt  und  in 
dessen  Zweckmässigkeit  und  spielender 
Kraft  sich  ein  eitjcncs  zwinj^endes  ( '■esct/. 
der  Schönheit  uttcnbart  —  diese  stolzen 
Bauten*  versöhnen  uns  mit  dem  schrillen 
Pfiff  der  Locomotive,  welcher  die  N'ntur 
so  tjewaltsam  ihres  Friedens  beraubt. 

Eine  zvveitausendjähri^ye  Cultur  hatte 
den  Eisenbahnen  in  den  uuhldurchbildeten 
Strassenbrücken  ein  ucttlunlles  Erbe 
flberlielVrt,  dessen  sich  die  neue  Technik 
rasch  bemächtigte,  und  welche  erstaun- 
lichen Fortschritte  auch  auf  den  ver- 
schiedensten Gebieten  der  Baukunst  das 
Auftreten  der  Locomotive  mit  sich  brachte, 
so  ragen  doch  jene  Leistungen  am  meisten 
hervor,  welche  auf  dem  Gebiete  des 
Brückenbaues  innerhalb  weniger  De- 
cennien  erzielt  wurden  und  unter  denen 
wieder  die  jjewaltigen  Ei-<eiibrikUen  am 
eindringlichsten  die  Sprache  einer  neuen 
Zeit  reden. 

Ein  flnchtiger  Bück  auf  die  Ent- 
wicklung des  ftrttdtenbaues  vor  der  Zeit 
der  Locomotive  wird  die  späteren  Fort« 
schritte,  die  specicll  uu'^erm  \'aterlande 
zufielen,  in  eine  desto  hellere  Beleuchtung 
rücken. 


I       Unsere  ältesten  Meister  im  Bau  ge- 
,  wölbter  Brucken  waren  die  Römer, 
von  deren  Kunst  die  zweieinhalbtausend 
'  Jahre  alte  Salarobrflcke  über  den  Tiber 
mit  ihren   2  1         weiten  Kreishöj4;en  das 
,  schönste  Zeugnis  gibt.  Ein  Denkmal  aus 
I  der  ersten  Zeit  des  Spitzbogenbaues  ist 
uns,  vcrmuthlich  noch  von  den  Ostgothen 
,  her,  in  dem   Viaduct  von  Spoleto 
I  erhalten  geblieben.  Wie  die  der  Erfahrung 
abgelauschten  Gesetze  des  Gewiilbebaues 
,  in  Kom  von  dein  Friestercollegium  der 
I  pontifices  als  Geheimwissenschaft  über« 
liefert  wurden,  so  wurden  sie  beim  Aus- 
1  gang   d*;^    .Wittelalters    in  Westeuropa 
I  vom  Orden  der  Brttcken b r U d er,  in 
deutschen   Ciegenden    von   den  llau- 
h  ilt  t  e  n   gepflegt,   welche   diese  Kunst 
in   grossartigen  Bauten  weiter  ausbil- 
deten.   In  dieser  wie  in   der  ältesten 
Zeit  sind  die  Steinbogen  und  die  Pfeiler 
durch  äusserst    kräftige  Abmessungen 
gekennzeichnet ;  die  AusuMrongen  in  den 
BrUckenzwickeln  cur   Vermeidung  der 
an  dieser  Stelle  als  zwecklns  erkanmeu 
I  Materialanhäufung  sind  auch  hier  bci- 
I  behalten ;  neben  den  Kreisbogen  werden 

jediich  die  Se;;nH  nt-  und  !"llipseiib(>;^en  zur 
.  Vermeidung  grosser  Brückenhöhen  ver- 
j  breiteter.  —  Die  520  m  lange  Karls- 

b  rücke   in    Pra;^  gehört  zu   der  Keihe 
I  interessantester  UrQckenbauten  dieser  Zeit. 
I  —  Im  16.  Jahrhundert  wurden  unter  dem 
Einflüsse  italienischer  und  deutscher  Kunst 
neue  Scliönheitsmomente  in  den  Bau  der 
I  Gewölbebrflcken  hineingetragen.  Im  18. 
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Jahrhundert  bejjjinnt  in  Frankreich  die 
exactc  Wissenschalt  die  Bautechnik  zu 
durchdringen;  diese  Zeit  lehrte  uns  die 
äusserst  flachen  Bog^ensegmente,  die 
sparsamen,  den  w  ii  kcmlm  Ki  iittm  ent- 
sprechenden Abmessungen  der  Bogen- 
{Turten  und  Pfeiler  und  die  weit  irespannten 
Brücken.  Auch  neue  Arten  der  Austührung 
der  GeriUtung  und  Fundirung  treten  auf. 
Der  Name  Perron  et  ist  eng  mit  den 
besten  Portschritten  verknüpft,  und  Bau- 
ten aus  dem  Schluss  des  vorij^en  Jahr- 
hunderts, wie  die  Sein  eh  rücke  bei 
N  e  ti  i  1 1  V  niil  den  je  39  tu  weiten  Bnrven 
oder  die  Brücke  über  die  Dora  kiparia 
hei  Turin  aus  dem  Anfang  unseres  Jahr- 
hunderts, mit  ilirem  45  »/  weiten  flachen 
Bogen  bezeichnen  die  hohe  Stufe,  welche 
die  Baukunst  der  SteinbtOcken  vor  dem 
Auftreten  der  Eisenbahn  erreicht  hatte. 

Die  Holzbrücken  sehen  auf  eine 
noch  längere  Ahnenreihe  zurück  als  die 
Brucken  aus  Stein,  da  schon  der  ein- 
fachste Balken  den  Ausgangspunkt  ihrer 
Entwicklung  bildete.  Die  älteste  feste, 
1000  Fuss  lange  HolzbrUcke  über  den 
Euphrat  reicht  denn  auch  schon  in  die 
graue  Vorzeit,  in  die  Zeit  ^]cr  letzten 
babylonischen  Könige  zurück.  Die  Brücken- 
baukunst aus  den  Tagren  Trajans,  der 
über  die  Donau  heim  eisernen  Thor  eine 
gewaltige  hölzerne  Bogenbrücke  mit 
Steinpfeilern  errichten  Hess,  gerieth  in 
den  folgenden  |rthrhunderten  in  vi»lltge 
Verges^enlieit,  und  durch  andcrtiialb 
Jahrt.iMsende  begnügte  man  sich  mit  den 
ciniaelieii  Balken  als  Träger  der  Fahrbahn. 

liu  16.  Jahrhundert  ersann  Falladio 
das  kunstvolle  Spreng-  und  Hängwerk, 
das  zwei  Jahrhunderte  später  namenthch 
in  der  Schweiz,  Oesterreich  und  Deutsch- 
land in  bedeutenden  Leistungen  des 
Brückenbaues  verwerthet  wurde.  Gruben- 
mann  und  Ritter  combtnirten  beide 
.Systeme  und  überspannten  mit  dem  so  ge- 
bildeten Häng-Sprengwerke  üetfuun- 
gen  bis  zu  1 19  m  Weite.  Der  Tiroler 
Martin  Kink  brachte  um  das  Jahr  1800 
wieder  den  Uolzbogen,  der  seit  Trajan  ver- 
schollen war.  Punk,  namentlich  aber 
Wiebeking  un^l  !'c^!nna!in  Inldetcn 
diese  Constructionen  weiter  aus  und  ihre 
Bogen-Häng-  und  Sprengwerke 
kamen  am  Anfang  dieses  Jahrhunderts 


]  bei  vielen  BrQcken  zur  Verwendung,  dran- 
gen bis  nach  Amerika  und  fanden  auch 
I  bei  dem  Bau  der  Eisenbahnen  Eingang. 
(      Der  Gedanke,  Brücken  ausRisenzu 

bauen,  war  wohl  selmti  im  n'i.  Jalirliundcrt 
,  aufgetaucht,  kam  aber  wegen  der  Kost- 
f  spicligkelt  der  Bereitung  von  grossen 
geformten    .Massen   nicht   zur  Geltung. 
I  Erst  als  in  England,  wohin  die  Eisen- 
I  gewinnung  ursprüngHch  von  Steiermark, 
'  Böhmen,  Schlesien  und  dem  Siegerlande 
■  übertragen    worden    war,    die  Eisen- 
'  erzeugung  nach  Heranziehung  der  Kohle 
zum  Hüttenprocess  und  nacli  Einführung 
der  Verkokung  einen  miiciitigeren.  Auf- 
schwung genommen,  wurde  im  Jahre 
I  i77q  in  England  die  CTSte  gtOssere  Eisen- 
I  ijrüCßt  vuUeiidcl. 

j       Das  G  u  s  s  e  I  s  e  n,  welches  bei  den  ersten 
Eisenbrücken  allein  zur  Verfügung  stand, 
I  wivde   zum    Bau   von   Bogen  benQtzt, 
welche  die  Fahrbahn  trugen  und  deren 
j  Rippen  aus  Segmentatücken,  später  aus 
I  grösseren  Platten  und  dann  erst,  nach 
'  der  Idee  von  Reichenbach,  aus  einzehien 
I  RohrstUcken  bestanden.  Folonceau  be- 
I  nutzte  den  letzteren  Constructions-Gedan- 
keil  zu  r^u^Ltiliri'ieken  in  jener  zierlichen 
.  Form,  welche  unsuoch  in  der  Tegetthofl- 
I  Brücke  in  Wien  entgegentritt,  während 
die    Oesterreicher    Huffmann  und 
M  a  d  e  r  s  p  a  c  h  als  erste  auf  dem  Con- 
I  tinent  Bogenhängewerke  einführten. 
Letztere  Brücken,  unter  denen  die  1837 
vollendete  20  m  weite  Czcrna- BrO  cke 
hei  M  eh  a  d  i  a  die  bdcannteste  ist,  kennen 
als  das  Fil  ild   unserer  weitverbreiteten 
Parabellräger  bezeichnet  werden, 
j        Das  Schmiede-  oder  .Schweisseisen,  das 
zu  Ende  des  1 8.  Jahrhunderts  mit  der  Er- 
'  tindung  des  Buddel-  und  Walzprocesses 
aufgetreten  war,  fand  we^en  seiner  ausge- 
I  sprochenen  Zähigkeit  und  Dehnbarkeit  im 
j  Brückenbau  zur  Erzeugung  von  Hänge- 
seilen und  Ketten  für  Hau^;ehriieken  r.isch 
I  Eingang.    Im  Jahre  179Ö  war  bereits  iu 
I  Amerika,  in  Oesterreich  im  Jahre  1821 
zu  J  .1  r  o  m  c  f  die  erste  Kettenbrücke  auf» 
1  gestellt  worden. 

I       So  bewegte  sich  der  Bau  der  Eisen» 

brücken  w^ährend  der  ersten  Decennien 
in  deu  Wegen,  die  ihm  ni  den  über- 
brachten Typen  der  Strassenbrücken  vor- 
gezeichnet waren  und  wobei  Stein  und 
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Holz  einfach  durch  Eisen  ersetzt  wurden. 
Die  Steingewölbe  fanden  in  den  eisernen 
Bogen  ihre  Nachahmung,  die  alten  Hänge- 
brücken lebten  in  den  eisernen  Ketten- 
brücken weiter,  die  einfachen  Holzbalken 
fanden  wieder  in  den  gusseisernen  Barren- 
trägern, die  in  den  Dreissiger-jahren  in 
den  nördlichen  und  westlichen  Ländern 
selbst  bei  weiteren  Oetfnungcn  an- 
gewendet wurden,  ihr  Gcgenbild 
und  die  vergitterten  amerikanischen 
Holz  brücken  stellen  sich  als  Vorläufer  der 
eisernen  GliederbrOcken  dar.    Aber  bei 


Die  österreichischeil  Eisciihahu- 
brücken  in  Stein. 

Die  eigenartige  Traceführung  der 
Eisenbahn  und  deren  schwere  und  rasch 
bewegte  Lasten  trugen  in  die  gewölbten 
Brücken  neue  Forderungen  hinein. 

Im  flachen  Lande  und  im  Thale  blieb 
der  Charakter  der  Strassenbrücken  mit 
ihren  niedern  Pfeilern  und  den  Segment- 
oder Korbbögen  im  Allgemeinen  auch 
für  EisenbahnbrUcken  gewahrt.  Aber  im 
unebenen  Terrain  und  in  bergigen  Ge- 


Abb.  US.    VlaJu..l  Ucr  k.  k.  audlicticu  Suaubdbu  Uber  die  .tlic  Tiie^tct  Sliauc  bei  Ljlba^b.  ,l>)5b.j 


den  raschen  theoretischen  und  praktischen 
Fortschritten  der  Technik,  welche  die 
Eisenbahnzeit  kennzeichnen,  emancipirte 
man  sich  bald  von  der  blossen  Nach- 
bildung der  Holz-  und  Steinbauten  und 
wies  dem  Bau  der  Eisenconstructionen 
jene  eigene  Richtung,  die  in  den  speci- 
fischen  Eigenschaften  des  Eisenmaterials, 
vornehndich  des  .Schmiedeeisens  selbst 
begründet  ist,  und  die  ihn  seiner  heutigen 
Blüthe  entgegenführte. 

Fiir  den  Brückenbau  bedeutet  die 
Zeit  der  Eisenbalmen  eine  Epoche  unver- 
gleichlicher Entwicklung;  der  hervor- 
ragende Antheil,  den  Oesterreich  an 
dieser  nahm,  möge  im  Folgenden  näher 
behandelt  werden. 


genden  konnte  die  Bahntrace  nicht  wie 
die  schmiegsame  Strasse  den  Erhebun- 
gen und  Vertiefungen  des  Geländes 
folgen  und  musste  daher  oft  hoch  übers 
Thal  hinweggeführt  werden;  da  wuchsen 
dann  die  Brücken  zu  hohen  Viaducten 
empor,  bei  welchen  der  halbkreisfönnige 
Bogen  genügenden  Kaum  und  daher  be- 
liebte Aufnahme  fand. 

Die  ungewohnten  grossen  Lasten  und 
die  Erschüttenmgen,  die  mit  der  schnellen 
Fahrt  verbunden  waren,  zwangen  weiter  zu 
besonderer  Vorsicht  in  den  Abmessungen 
der  Bogen-  und  Ffeilerstärken  und  führ- 
ten in  der  ersten  Zeit  des  Bahnbaues 
öfters  zu  einer  besonderen  .Schwerfällig- 
keit der   gewr>lbten    Brücken.    Um  die 
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theilweiscn  Wirkun<;en  einer  cinsciti^icn 
Belastung,  die  schädliche  Verschiebung 
der  >('ie\vi'>lbestiltzlinic'  ausziigleicl»en  — 
das  ist  jener  Linie,  die  den  Verlauf 
der  Resiiltirenden  aller  im  Gewölbe  auf- 
tretenden    Pressungen    bezeichnet  — 


länge  der  Viaducte  war  dabei  oft  ausser- 
ordentlich gross  und  kennzeichnet  die 
damalige  Bauweise,  welche  die  Vortheile 
einer  günstiger  geführten  Trace  mit 
grossen  Opfern  erkaufte,  oft  sogar  theure 
Bauwerke  dort  hinstellte,  wo  sie  nicht 
unbedingt  geboten  waren.  Zu  den  gröss- 
ten  Steinbauten  dieser  ersten  Zeit  gehört 
der  637  Jii  lange  Viaduct  der  Nordbahn  vor 
Brünn,*)  der  iiliw  lange  Viad  ict-  und 


Abb.  tX>.    BrlUkc  Ubci  die  El»ack  bei  Maul*. 
[llrctii]f:rb<thti.] 

wurden  die  Gewölbe  mit  einer  gegen 
den  Gewölbescheitel  zu  sich  verlaufenden 
Uebermauerung  oberhalb  des  Gewölbe- 
fusses  versehen. 

Alle  .sonstigen  Aufmauerungen  Aber 
den  Gewölben  wurden  wie  früher  auf  das 
noth  wendigste  .Mass  beschränkt  und 
in  diesen  Brückentheilcn  verschieden 
gestaltete  Hohlräume  ausgespart.  Die 
Widerlager  erhielten  meist  volles  Mauer- 
werk mit  einem  .Abschluss  durch  soge- 
nannte Parallel-  oder  durch  Winkeltlügel, 
die  mit  der  Böschung  verliefen,  während 
die  in  England  und  Frankreich  beliebte 
Weiterführung  des  Gewi')lbes  bis  ins 
Terrain,  als  »verlorenes  Widerlager«  hier 
selten  in  Verwendung  kam. 

Die  steinernen  Brücken  imd  Viaducte 
der  ersten  Bahnen,  der  N  o  r  d  b  a  h  n, 
Staatsbahn  und  Wien-Gloggnitzer 
Bahn  waren  meist  Ziegelbauten  mit 
massigen  Lichtweiten,  die  sehr  selten 
bis  20  ni  hinausgingen.    Die  Gesammt- 


Abb,  127  a.    WHIdlltiibelbrUkkc  im  Bau. 
[ArlbcrsbabD.] 


Abb.  ijS.   TrUanft-Viudiicl.  irfeilerbau.) 
{Nach  einer  photii|;t;iphUchcn  AufDahrae  von 
J.  Cxlk.hiia,  Inuabtutk.] 


Brückenbau  der  nördlichen  .Staatsbahn 
bei  Prag,*)  der  über  3  kin  lange  Lagunen- 
viaduct  bei  Venedig,*)  und  der  400  in  lange 
und  ()0  III  hohe  spitzbogig  überw<)lbte 
Desenzano-Viaduct  im  Zuge  der  lombar- 
dischen Eisenbahn.  Fast  alle  Viaducte 
der  ersten  Zeit  haben  lange  Jahre  hin- 
durch den  steten  Erschütterungen  und 
den  .XngrilTen  der  Atmosphärilien  erfolg- 
reich getrotzt.  Einige  bedeutende  ge- 
wölbte Objecte  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  jedoch  wunlen  seither  ausser 
Verkehr  gesetzt,  trotz  ihrer  tadellosen 
Bauart  und  Widerstandsfähigkeit.  —  .So 
verliess  man  den  N'iaduct  bei  Weiss- 
kirchen und  jenen  bei  Seibersdorf  aus 

•1  Vgl.  Abb.  156,  220  und  200,  Band  I, 
I.  Theil. 
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dem  Cifunde,  weil  anlässlich  des  Baues  des  tlieilweisen  VerschUttiui};   anlSsslich  der 

zweiten  Geleises  durch  ( ialculution  klar-  nothwcnditf  gewordenen  Erweiterung  des 

gestellt  wurde,   dass   es   im    Baue   und  dortigen  Bahnhof-Plateaus. 
Betriebe    üconomischer   sei,    die   ganze         Die  grossartigsten  .Steinbrücken- Bauten 


Linie    zweigeleisig    durch    Anwendung  erstanden   unter  Ghega's  Meisterhand 

einiger  KrOmmnngen  umzulegen,  als  für  im  Zuge  der  ersten   Ciebirgshahn  heim 

das  zweite  Geleise   einen   eingeleisigen  Ueberschreiten  des  .Scmmering,  Bau- 

Viaduct  an  den  alten  anzubauen.  tcn,  die,  festgefügt  und  unerschütterlich 

Der  V'iaduct  in  Brünn   gelangte  zur  der  Zeit   und  den   Elementen  trotzend, 
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die  B.ihn  oft  im  Bogen,  oft  in  schwin- 
delnder Höhe  kühn  auf  Felsen  gestutzt 
an  dem  abfallenden  Hang  sicher  vor- 
Uberführen.  Auch  hier  bewegt  sich  die 
Spannweite  der  Gewölbe  meist  um  lO  w 
herum  und  geht  nicht  über  20  w  hinaus. 
Um  mit  diesen  geringen  Üeffnungen  die  bis 
40  tu  tiefen  und 
weitenSchluchten  ^ 
zu  überbrücken, 
thürmte  Ghega 
den  Viaduct  in 
zwei  Eta;;en  auf 
und  schuf  so  die 
malerischen  Hil- 
derdesWagner- 
und  (  "i  a  ni  p  e  r  I- 
V'iaducts,  des  Via- 
ductes  der  K  r  a  u- 
selk  lause  und  in  der  Kalten  Rinne.*) 
Die  halbkreisförmige  Ueberwölbung  der 
Oeffnungen  wnrde  hier  nur  im  oberen 
Stockwerk  des  Viaducts  festgehalten,  in 
der  unteren  Klage  dagegen  Segmentbögen 
eingeschaltet.  Kine  Asphaltlage  mit  einer 
Sandschichte,  die  bei  den  späteren  Bauten 
oft  durch  eine  Lage  hydraulischen  Mörtels 
ersetzt  wurde,  schützte  die  Ziegelgewölbe 
vor  dem  KinHuss  des  Wassers,  das  durch 
die  OetTntmgen  über  den  l'feileni,  die 
Ochsenaugen,  ins  Freie  austritt. 

Die  sonstigen 
gemauerten  Brü- 
cken aus  der  Zeit 
der  Vierziger-  bis 
in  die  Sechziger- 
Jahre  wurden  aus 
gennschtcm  .Ma- 
terial, aus  natür- 
lichem Bruchstein 
und  Ziegel  ausge- 
führt, wobei  für 
IM'eiler  und  son- 
stige Aufmaue- 
ruii^^en  bei  den 
g  r«  'S  s  e  ren  Br  ü  c  k  en 
Haustein,  bei  den  kleineren  Brücken  Bruch- 
stein Verwendung  f;md,  wahrend  die  Ge- 
\\  iilbe  fjist  durchwegs  aus  Ziegeln  bestan- 
den. Die  Verkleidung  des  Bruchstein- 
mauerwerks und  die  Sockel  der  Gewölbe 


V'^I.  -Abb.  252  und  253,  dann  J55,  256 
«inJ  25S.  H.inJ  I,  I.  Thcil. 


AHh,  im.    Viaduct  bcloi  Nordwcslhahnbofc  IgUu  Im  Bau 
|K.  k.  Staatubahn  lglAU-Nciihuu«-Wc>i*cly .]    |N'.»:h  einer 
ph<>to|rTapbl(chen  Aufnahme  von  J.  Haupt,  lelau.) 


Ab>^.  1^0,    H.imtaubiich-Vi.idiict  im  Hau. 
[ICiteiierx.ViiTderiibcrg.]  [Nach  einer  phi>tii|;iaph!*chen 
Aufnahme  von       Weigh;«rt,  l.cubeii.J 


wurden  meist  aus  Quadern  gebildet.  Schief- 
gewölbe wurden  nach  Thuidichkeit  ver- 
mieden; wo  dies  jedoch  bei  grösseren 
Objecten  unausweichlich  war,  wurden 
die  Lagerfugen  der  Wölbsteine  kunst- 
gerecht nach  der  Schraubenlinie  geformt. 
Nächst  dem  Bau  der  Semmeringbahn 
bildete  der  Bau 
der  Brenner- 
b  a  h  n  einen 
Markstein  in  der 
Entwicklung  des 
österreichischen 
Gewölltebaues, 
wenn  er  auch  in 
der  Bedeutung 
hinter  dem  erste- 
ren  zurückblieb. 
Hier  war  bekannt- 
lich unter  Pres  sei  der  Grundsatz  nach 
möglichster  Vereinfachung  der  Bauweise 
bei  Wahrung  der  weitestgehenden  Soli- 
dität für  den  Bau  niassgeliend.  Man 
suchte  daher  den  Bau  der  kostspieligen 
eisernen  Brücken  gegen  den  der  gewölbten 
möglichst  zurückzustellen  und  das  vor- 
handene Steinmaterial  auszunützen.  Dabei 
sollten  meist  halbkreisförmige  Gewölbe 
und  nur  ausnahmsweise  Segmentgewölbe 
zur  Anwendung  kommen  ;  schiefe  Brücken 
womöglich  vermieden  oderderen  .Mauerung 

"  nach  deutscher 
^  Bauweise  durch 
Herstellung  ein- 
zelner gegen  ein- 
ander versetzter 

Gew(>lberinge 
vereinlacht  wer- 
den. Kür  die  Ob- 
jecte  mit  Seg- 
mentbögen führte 
man  mit  Vorliebe 
Parallelflügel  ein, 
um  die  Wider- 
lager noch  stand- 
fester zu  machen. 
Auf  die  Asphalt-  und  .Sandabdeckung  der 
Gewölbe  wurde  zur  besseren  Entwässe- 
rung noch  eine  .Steinlage  aufgebracht. 

.Schon  beim  Bau  der  Linie  von  Lai- 
bach nach  Triest  [vgl.  .Mib.  125)  und 
Kufstein  nach  Innsbruck,  um  die 
Wende  des  0.  Jahrzehnts,  waren  grössere 
Lichtweiten  bei  gewölbten  Brücken,  so 


Digitized  by  Google 


Britckenbau. 


271 


Abb.  UI     V  iaüiict  Uber  den  SilherhCiltcnhiich. 
[K.  k.  Sual.b»hn  Ober-Ccrekwc-PllKraiu-T«bor,] 
(Nach  einer  photographiKhcn  Aufnahme  vaa 
Iii.  S«.hAchtl.| 

hei  den  Innhrücken  bei  Brixlegg  und 
Innsbruck  bis  zu  20  und  27  3  m  aus- 
geführt worden.  Die  Hrcnnerbahn  ^n^r 
noch  weiter;  die  79  tn  lange  Eisack- 
BrUcke  bei  Atzwang  zeigt  schon 
eine  Spannweite  von  25'4,  jene  bei  Mauls 
sogar  von  317  >».  [Abb.  126.]  Auch  die 
Ausführung  utul  Einrdstung  der  Gewölbe 
dieser  Zeit  verdanken  Etzel's  Hedingnis- 
heften  wesentliche  Neuerungen,  Üeding- 
nissen,  welche  die  Grundlage  bildeten 
für  die  noch  zu  besprechenden  heute 
giltigen  Normen. 

Bei  den  Bahnbauten  der  ersten 
Siebziger -Jahre  traten  die  gewölbten 
Objecte  in  den  Hintergrund.  Einerseits 
waren  die  in  jener  Zeit  entstandenen 
Bahnen  meist  Thalbahnen  und  gaben 
daher  zu  Kunst- 
bauten weniger  An- 
lass,  andererseits 
zog  man,  um  den 
Bau  möglichst  zu 
beschleunigen,  die 
rascher  herstellba- 
ren Eisenbrilcken 
vor.  Erst  bei  den 
Bauten,  welche  die 
Staatsverwal- 
tung (k.  k.  Direc- 
tion  für  Staats- 
Eisenbahnbauten] 
vom  Ende  der  .Sieb- 
ziger-Jahre an  un- 
ternahm, fand  der 
Gewölbebau  wie- 
der weitgehende 
Pflege  und  neue 
Anregung.  L'nter 
diesen  ist  beson- 
ders die  Heranzie- 
hung des  billigen  Abb.  133b.  ii 


Bruchsteins,  der  bis  dahin  nur  zu  unterge- 
ordneten Bauten  Anwendung  gefunden 
hatte,  für  alle  Mauerwerks-.\nlagen,  seihst 
für  Gewölbe  grosserer  Weite,  an  Stelle 
des  bis  dahin  üblichen  Hausteins  von 
Bedeutung  geworden.  Diese  von  I-udwig 
Huss  wesentlich  geförderte  Massregel 
kam  zunächst  beim  Bau  der  .\rlberg- 
b  a  h  n  zur  besonderen  Geltung,  deren 
Bergstrecke  eine  Reihe  grossartigster  Via- 
ducte   und    Brückenbauten  umschliesst. 


Abb.  tila.    I'nii IjIm iickc  bei  Jamna  Im  Bau. 
Statii>l.iu-Wor(>Di<nka.] 

.Mle  Pfeiler,  ferner  die  Gewölbe  der 
zahlreichen  Viaducte  bis  zu  16  m  Weite, 
ja  bei  der  Alfenz-Brücke  vor  Langen 
sogar  bis  20  wurden  auf  der  Arlberg- 
bahn  aus  unbearbeitetem,  mehr  oder 
weniger  lagerhaftem  Bruchstein  [Kalk, 
Gneis  und  ( Jlimmerschiefer]  erbaut,  wäh- 
rend erst  bei  den  20  — 2  2  >»  weitgespannten 
halbkreisförmigen  Gewölben,  wie  bei  denen 
des  Schmidtobel-  und  des  Brunntobel- 


.1  Jarana.  ISUnitUu-Woronicnka.] 
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\'  i  a  d  II  c  t  e  s  und  hei  dem  sotjar  4 1  tu 
weilen  Se'jnientbd^en  des  WUldlitobel- 
V  i  a  d  u  e  t  es  [Abb.  1 27a  u.  1  27bJ  nach  dem 
Fugenschnitt  bearbeitete  Stücke  aus  Kalk- 
stein, ausnahmsweise  auch  aus  Cineis  zur 
Verwendung  kamen.  Das  Hruch.stein- 
niauerwerk  wurde  dabei  innen  und  aussen 
gleich  behandelt,  nur  in  den  Kanten  und 
Gewülbestinien  etwas  sorgfältiger  bear- 


I  punkte  der  Wirthschaftlichkeit  au.s  als 
angezeigt,  sondern  entsprach  auch  den 
ästhetischen  Forderungen,  da  der  rusti- 
cale  C^harakter  dieser  Bauwerke  mit  der 
(iebirgslandschaft,  in  die  sie  hineingesetzt 
sind  und  mit  dem  massiven  Felsenhang, 
aus  dessen  gewaltigen  Blöcken  sie  aufge- 
thürmt  scheinen,  harmonirt.  Die  Felsen 
boten   hier  auch  das   beste  Fundament 


Abb.  l}}a.    lirdcke  bei  Jaremcxe.    [K.  k.  SioaisbAbn  St-inisUu-WoronicDka.] 


beitet ;  die  Gesichtstläche  erhielt  Vor- 
sprilnge  bis  0"4  m.  Bei  grösseren  Pfeiler- 
bauten, wie  bei  denen  des  S7  m  hohen 
Tri  Sana-  [.Abb.  12S]  und  des  54  iit 
hohen  S  c  h  m  i  d  t  o  b  e  I  -  \'  i  a  d  u  c  t  e  s 
w  urden  in  .Abständen  von  ungefähr  10  /;/ 
durchbindende  Lagen  Vf)n  Quadern,  bezie- 
hungsweise von  rauh  bearbeitetem  Schich- 
teiimauerwerk  eingebaut. 

Die  Verwendung  von  rauh  bearbeitetem 
Bruchsteinmauerwerk  erwies  sich  bei 
diesen    Bauten   nicht   blos  vom  Stand- 


für die  gewaltigen  Bauten,  so  dass  selten 
eine  künstliche  Unterlage  durch  Beto- 
nirung  geschaffen  werden  niusste. 

Wie  gesagt,  war  zum  Schluss  der 
Fünfziger-jahre  bereits  durch  die  muster- 
giltigen  Bedingnishefte  Etzel's  eine  neu- 
artige und  gleichmässige  Ausführung 
der  dewölbe  in  L'ebung  gekommen, 
welche  die  Grundlage  bildete  für  die 
späteren,  durch  die  Krfahrung  erweiter- 
ten Normen,  die  auch  heute  noch  Giltig- 
keil  haben. 


BrUckenbau. 


273 


Die  Gerüste  werden  bei  Gewölben  bis 
5  tn  Spannweite  auf  eichene  Keile  ge- 
stellt, jene  der  grösseren  Gewölbe  jedoch 
auf  Sandbüchsen  oder  auf  Schrauhenvor- 
richtungen,  um  gleichniässig  und  ruhig 
ausschalen  zu  können.  Nach  vollende- 
ter Hintermauerung  der  Gewölbe  blei- 
ben dieselben  bei  kleineren  Lichtweiten 
mindestens  vierzehn  Tage,  bei  grösseren 
vier  bis  sechs  Wochen  auf  den  un  verrückten 
Lehrböden  ruhen,  um  eine  vorzeitige  Sen- 
kung der  Gewölbescheitel  zu  verhüten. 

Die  Abdeckung  erfolgt  allgemein 
mit  einer  5  —  9  cm  starken  Betonlage, 
welche  noch  einen  durch  eine  Sand- 
schichte geschützten  Ueberzug  von  hy- 
draulischem Mörtel  erhält.  Heute  wird 
bei  Gewölben  grösserer  Spannweite  die 
Mauerung  gleichzeitig  an  vier  Stellen 
vorgenommen  und  an  drei  Stellen  gleich- 
zeitig geschlossen,  um  sie  von  den 
Setzungen  der  Lehrgerüste  unabhängig 
zu  machen. 

Die  grösseren  Leistungen  im  Ge- 
wölbebau, zu  denen  die  Arlbergbahn  An- 
lass  gab,  erhielten  in  den  Achtziger- 
Jahren    in    den    Staatsbahnbauten  der 


Abb,  133b.   PruthbrQcke  bei  Jnrctncz«  im  Bau. 
[Erste  Stelnscbar.] 


abseits  von  der  Heerstrasse  der  Touristen 
gelegen,  in  stiller  Abgeschiedenheit  einige 
Wunderwerke  der  Baukimst  birgt,  die  sich 
würdig  an  jene  der  berühmten  (österreichi- 
schen Alpenubergänge  anschliessen  und 
die  insbesondere  durch  ihre  kühn  ge- 
wölbten Brücken  den  Ruhm  österreichi- 
scher Ingenieure  verkünden, 
[  Da  die  liegend,  welche  die  letztgenannte 
Bahn  durchzieht,  gutes  Steinmaterial  bot 
und  die  Thalsohle  gute  Fundamente  in 
geringer  Tiefe  verbCirgte,  so  konnte  der 
vielseitig  und   lange  erkannten  Ueber- 


Abb.  i}4. 


Gcwätbtc  Durchfahrt  au«  Stampfbeton  auf  dem  Brünncr  NorJbaJmhofe. 
[Kollier  l''crdinaiid«<N<iri3bAbu.] 


Böhmisch -  mährischen  Trans-  1 
versalbahn,  der  Linie  Herpel  je-  j 
T  r  i  e  s  t,  der  Zahnradbahn  Eisenerz- 
Vordernberg  [vgl.  .\bb.  129 — 131]  u.  a. 
werthvolle  Bereicherungen.  Sie  alle  aber 
wurden  von  den  grossartigen  Bauten  der 
Linie  Stanislau-Woronienka  weit 
Uberholt,  jenes  unter  Bise  hoff  von 
Klani nistein  im  Jahre  1X93  und  1894 
entstandenen   Karpathenübergangs,  der, 

Ge»chlcbte  der  Elicnbabnen.  II. 


legenheit,  welche  soliden  Steinbauten 
gegenüber  eisernen  Brücken  durch  ihre 
längere  Dauer  und  billigere  Erhaltung 
zukommt,  beim  Bau  der  Objecte  im 
weitesten  Masse  Rechnung  getragen 
werden.  .Man  stattete  daher  diese  Bahn 
nach  den  Vorschlägen  von  Bischoff 
und  Ludwig  IIuss  nach  den  Plänen 
des  letzteren  vorwiegend  mit  Stein- 
brücken aus,  wobei  die  viermalige  Ueber- 

18 
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Abb.  Vladuct  au*  Suiupfbcion  bei  Pohrlilx.    [Kaiser  Fcrdinanda-Nordbahn.' 


Wölbung  des  wildsclülumcndcii  I'ruth 
zu  den  interessantesten  Bauten  (.iele<;en- 
heit  bot.  Zählen  scIidu  die  beiden  Fluss- 
Uber(4;än};e  bei  Worochta,  wo  die 
weiteste  Öeflnung  der  mehrlach  gewölbten 
Brücke  zwisclicn  .^4  6  und  40  m,  der 
L'eber^^anji  bei  Jamna  [Abb.  132a  und 
132  b],  wo  die  Licht  weite  4S  tu  betrugt, 
zu  den  hervi>rra;;endsten  Leistunj^en  der 
Brilckenbaukunst,  si»  werden  sie  noch 
durch  die  Fruthbrücke  bei  Jareincze 
in  Schatten  gestellt,  die  mit  ihrem  Ö5  m 
weiten  Boy;en  heute  die  weitest^fespannte 
steinerne  Kisenbalnibriicke  der  Welt  ist. 
[Abb.  133a  und  133  b.] 

.Auch  auf  der  Linie  Stanislau-Woro- 
nienka  wurden  ahnlich  wieauf  der  Arlber-r- 
bahn  die  Gewölbe  unter  15  in  in  Bruch- 
steinmauerwerk aus  plattenförminL-n 
.Meinen,  jene  über  15  ni  aus  S'cliichten- 
mauerwerk  ausjj;etührt,  während  nur  bei 
den  zwei  letztgenannten  Gewölben,  welche 
sehr  exacte  Ausführunj^en  forderten, 
Quadermauerwerk  zur  Verwendung  kam. 
Diese  Auslilhrung  erforderte  auch  j^anz 
besondere  Massnahmen,  die  schon  im 
Auslande  mit  Lrfol«;  verwendet  worden 
waren.  Um  bei  dem  unj^eheuern  Druck, 
den   diese  ( icwidbe   auf  das  Lehr^eriist 


ausüben,  für  eine  thunlichste  Kntlastungr 
desselben  vorzusorgen,  wurde  erst  die 
Bildun^r  und  .Schliessung  eines  untersten 
Kini^es  mit  Steinen  in>  Wechsel  von  l  und 
I '25  m  Länge  vorgenommen.  |.-\bb.  133  b.] 
Die  Quadern  wurden  dabei  in  .Abständen 
von  2 — 31111  nebeneinander  auf  das  Lehr- 
gerüst gelegt,  an  den  Gewölbestirnen 
imd  der  innern  Leibung  Holzleisten  in 
die  einzelnen  Zwischenräume  geschoben, 
und  hierauf,  nachdem  alle  Steine  des 
Ringes  aufgebracht  waren,  erdfeuchter 
( '.ementmi'trtel  mittels  einfacher  {•"lach- 
schienen in  die  Fugen  gestrichen  und 
gestampft.  Nach  vollständiger  Erhärtung 
des  Mörtels,  etwa  nach  zwei  bis  drei 
Wochen,  wurde  die  erste  .Mauerung  des 
zweiten  Gewölberinges  mit  den  üblichen 
N'orsichtsmassregeln  in  .Angriff  genom- 
men. .Auf  die  das  Gewölbe  abdeckende 
Betonschiclite  wurde  bei  den  Objecten 
dieser  Bahn  eine  Lage  v»m  Asphalttilz- 
platten  ausgebreitet,  die  eine  10  ein 
dicke  .Sandschichte  weiterhin  schützte. 
In  der  Gonstruction  der  (iewölbe,  in 
•  der  Abmessung  der  Gewölbstärken  am 
Scheitel  und  an  den  Kämpfern  musste 
natürlich  der  Widerstandsfähigkeit  der 
verschiedenen  Materialien  Rechnung  ge- 
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tragen  werden,  damit  diese  mit  völliger 
Sicherheit  den  gewaltig  auftretenden 
Drucken  zu  widerstehen  vermögen.  Dort, 
wo  gewöhnliches  Bruchsteinmauerwerk  als 
Gewölbematerial  herangezogen  wurde, 
liess  man  in  den  etwa  12  m  weiten 
Objecten  der  Arlbergbahn  die  Pressung 
nicht  über  8  kf{  auf  das  (Juadratcentimeter 
hinausgehen,  während  die  Gewölbe  des 
Schmidtobel-Viaductes  mit  10  ^^»^  und 
jenes  der  Witldlitobelbrücke  mit  l4Ä'^'^auf 
I  cm*  Fläche 
gepresst  wer- 
den. Die  Hau- 
steingewölbe 
der  34"6;«  wei- 
ten Pruth- 
brUcke  enthal- 
ten Drücke  bis 
zu  176  kff,  das 
Quadermauer- 
werk des  4S  III 
weiten  Gewöl- 
bes der  Janina- 
brücke bis 
25' I  kfr^  und  der 
65  III  weiten  Ja- 
reniczebrücke 
sogarbis27'5/f/' 
pro  (Juadrat- 

centimeter, 
durchaus  aber 
Drücke,  die  im 
Verhältnis  zur 
Widerstands- 
fähigkeit des 
Materials  in 
mässigen,  zu- 
lässigen Gren- 
zen gehalten 
entsprachen  wieder 
genannten  Brücken 


Abb.  IJfi. 


Dui,:hl<i»>  aus  Si;iinpi bctoQ 
Notilbahnhijfc. 


sinu, 


Diesen  Pressungen 
bei  den  drei  letzt- 
im  Scheitel  des  ( le- 
wölbes  Mauerstärken  von  r3,  beziehungs- 
weise 17,  bei  der  JaremczebrUcke  sogar 

21  tu. 

Die  grossen  Fortschritte  in  der 
Theorie  der  Gewölbe,  der  Kinblick  in 
das  wechselnde  .Spiel  der  Kräfte  hatte 
es  erst  ermöglicht,  solche  kühne  Bogen 
mit  möglichst  geringem  .Materialaufwand 
zu  erbauen  und  sieh  über  die  auftretenden 
Wirkungen  vollständig  .Aufschluss  zu  ver- 
schaffen. Im  IH.  Jahrhundert  war  der 
Gewölbebau  zum  ersten  Mal  auf  wissen- 


schaftliche Basis  gestellt  worden ;  aber 
die  damalige  und  spätere  StUtzlinien- 
Theorie  fusste  immer  auf  Annahmen, 
die  erst  in  jüngster  Zeit  bei  genaueren 
Forschungen  als  hinföllig  erkannt  worden 
sind.  Erst  indem  man,  was  bis  dahin 
vernachlässigt  wurde,  die  Elasticität  des 
tiewölbes  mit  in  Rechnung  zog,  war  man 
zu  vollständig  verlässlichen  Resultaten 
gelangt.  Die  praktischen  Versuche,  welche 
zugleich  über  das  Verhalten  von  Cement 

und  über  die  In- 
anspruchnahme 
sowie  die  Lei- 
stungsfähigkeit 
des  Materials  in 
den  Gewölben, 

insbesondere 
von  Seite  des 
Oesterreichi- 
sehen  I  n  g  e- 
n  i  e  u  r  -  und 
Architekten- 
Vereins  in  den 
letzten  Jahren 
unternommen 
wurden,  bilde- 
ten eine  wesent- 
liche Ergän- 
zung der  theo- 
tttisch  gefun- 
denen Resul- 
tate. Eines  der 
wichtigsten  Er- 
gebnisse war 
die  Bestätigung 
der  angedeute- 
ten, der  Berech- 
nungelastischer 
lieirenden  An- 


iiuf  dem  BrUnnct 


zugrundi 


Bogenträger 
nähme,  dass  für  die  Bogenconstructionen 
innerhalb  gewisser  (Jrenzen  ein  gleiches 
Gesetz  der  Proportionalität  in  Bezug  auf 
Belastung  und  Formänderung  exi.stirt,  wie 
für  die  einzelnen  -Materialien  bis  zu  deren 
Elasticitätsgrenze;  dass  ferner  mit  der 
Spannweite  der  Gewidbe  auch  deren 
W  iderstandsfähigkeit  gegen  Bruch  wächst, 
weshalb  bei  weiter  gespannten  Gewölben 
eine  grosse  Inanspruchnahme  des  .Materials 
sich  als  zulässiger  erweist  als  bei  kleinen. 

Diese  Versuche  ergänzten  auch  die 
theoretischen  Untersuchungen  jener  mo- 
dernsten  Gewölbebauten,    welche  nicht 

l8* 
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aus  einzelnen  Wölbsteincti,  sondern  im  i 
Ganzen  aus  einer  hoinor^enen  Masse,  aus  | 
Ueton,   bestehen,  oder  bei  welchen  — 
in  den  Monier'schen  Gewülben  —  i 
ein  Rost  aus  Eisenstäben  dem  Beton  als  I 
Gerippe  cliVrit.    In  dieser  Rainveise  be- 
grüssen  wir  die  jüngsten  und  vidver-  I 
sprechenden  Errungenschaften  im  Gebiete  I 
des  Gewülbebaues.    Ein  ^clilankes,  sanft 
gcächwiuigenes  Mouiergewülbe  von  weni- 
gen Centimetem  Stärke,    kennzeichnet  i 
^arrenüber    dem    schwerfälligen  Stein- 
;j.L\\iH>c  altiT  Zeit  am  besten  den  mach- 
li^fii  l-"uitsclii itt.  ikii  vllc  wissenschaftlich 
durchgebildete  Technik  auf  diesem  Ge- 
biete errungen  hat. 

Die  M  o  n  i  e  r  <ij  e  w  ö  1  b  e  wurden 
bisher  in  Oesterreich  nur  l>ei  einer  lieihe 
von  StrasscnüberbrQckungen  verwendet; 


brücken  und  andere  Bauobjecte  in  die 
Eisenbahn-Praxis  einzuführen. 

Hiebci  wurden  aucli  in  letzter  Zeit 
Versuche  mit  einer  neuen  Constructions- 
art  von  Gewölben  untemommen,  bei 
welchen  durch  Einl.iL^cn  von  Asbest- 
platten in  die  GewölbetUgen  dem  Betoii- 
körper  eine  erhöhte  Elasticitftt  verliehen 
unJ  dadurch  den  schädlichen  Defor- 
mationen begegnet  wurde,  welche  die 
Temperaturänderungen  und  die  wech- 
selnde Belastung  in  dem  starreo  Bogen 
erzeugen. 

Die  EisenteAfUhräcken  in  Holz. 

Die  Eisenbahnbrücken  in  Holz  ge- 
hören heute  fast  nur  mehr  der  Geschichte 
an.  Ursprünglich  in  ausgedehntem  Masse 


dagegen  sind  Stampfbeto n-G e w ö I b e 
von  der  Kaiser  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  X  o  r  J- 
bahn  bei  mehreren  Bahnobjecten  bis  zu  . 
8  m  Spannweite  mit  Erfolg  eingeftihrt  I 
worden.    (Vgl.  Abb.  i.;4— | 

Die  vorzügliche  Beschuflcuheit  der  . 
Erzeugnisse  der  österreichischen  dement-  I 
industrie  im  Allgt-nuincn  und  der  m:thri- 
schen  Fabriken  [Tluinatscliauj  insbeson- 
dere, hatte  nämlich  die  NOTdlnihn  bereits  | 
im  Jahre  1S89  veranlasst,  beim  Bau  von 
Localbahncn    f(lr   die   Hersteilung  der 
kleinen,  bis  1*5  m  weiten  Durcbläue  die  j 
X'erwendung  von  .Stampfbeton  zu  bean- 
tragen, und  war  auch  hiclür  die  behörd- 
liche Genehmigung  erwirkt  worden.  | 

Durch   die  erzielten  günstigen  tech- 
nischen  und    üconomischen  Ergebnisse 
ermuthigt,  lies«  die  genannte  Verwaltung  1 
später  auch   grössere  Bahnbrücken  in 
dieser  Bauweise  zur  Ausführung  bringen,  I 
und   Baudirector   Ast,    unterstützt  von 
Inspector  Prinz  und  Ober-Ingenieur  , 
V.  Kralik,  fand  namentlich  bei  den  j 
umfangreichen    Erweiterungsbauten  des 
Bahnhofes  BrUnn  ein  weites  Feld,  die  1 
neue  Bauweise  mit  Stampfbeton  für  Bahn-  | 


erbaut,  verloren  sie  mit  der  stetig  zu- 
nehmenden Benützung  Jcs  Eisens  zu 
Brückenbauten  immer  mehr  an  Bedeu- 
tung und  da  gegenwärtig  Holzconstruc- 
tionen  als  definitive  Riiii:ki.ii  nur  bei 
BrUckeu  mit  Lichtweiten  bis  zu  1-5  tn 
[Abb.  137],  bei  grösseren  Spannweiten  je- 
diich  nur  als  Provisorien  geduldet  \M.r- 
den,  so  sind  auch  die  Tage  der  aus  alter 
Zeit  verbliebenen  HolzbrOcken  bereits 
gezählt.  Das  Werden  und  Vcrfxebcn  der 
Eisenbahn- HolzbrUcken  umspannt  daher 
nur  im  Cianzen  einen  Zeitraum  von  un- 
gefäln'  s,o  l.iliren. 

\'i>n  dir  iOatwicklung  der  Eisen- 
bahnen Lin  blieb  Holz  neben  Stein  durch 
zehn  Jahre  im  Brückenbau  herrschend, 
bis  zu  Beginn  der  Fünfziger-Jahre  das 
Eisen  auf  den  Plan  trat  und  seine  Bahn- 
schienentrflger  gleichsam  als  Plänkler 
voraussendete.  Auf  den  Linien  der 
Nordbahn,  der  südlichen  und  nördlichen 
Staatsbahnen  war  bis  dabin  Qberall,  wo 
grössere  WasserlBnfe  zu  fibersetien 
waren  oJi.  r  das  Geleite  in  geringerer 
Hohe  Uber  dem  Wasserspiegel  oder  dem 
Tenrain  geftihrt  war,  der  hölzerne  Unter« 
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bau  angewendet  worden.  Auch  noch  zu 
Anfang  der  Fünfziger-Jahre  hielt  man, 
vom  Baue  der  Semmeringhahn  abge- 
sehen, allgemein  an  diesem  Princip  lest; 
dabei  war  die  Herstellung  weitgespannter 
Brtlcken  im  Allgemeinen  nicht  beliebt,  son- 


Pferdebahn,  die  im  Ganzen  214  Holz- 
brücken von  1 14  m  bis  228  m  Spann- 
weite besass,  die  übereinander  liegenden 
Balken  der  Bruckenwilnde  durch  einge- 
schobene Klotze ,  sogenannte  Peutel- 
hölzer  oder  Knüppel  von  einander  ge- 


1  

Abb.  140.   ScbiJtewerk  nur  l'Hutlcuuc  der  ersten  NnrJb.ihu- 
brdckcn  Ober  die  OoDau.   [Nach  den  <>rlt;lniilpliiitcn.] 


Abb.  lju.   Cun^ttuclluu  dcf  KliitzclboU- 
hrlkkcn  von  l'tcsKi, 


dem  es  wurde  dieTlieiUmg  durch  zahlreiche 
Zwischenjoche  vorgezogen.  Eine  Aus- 
nahme hievi)n  zeigte  nur  die  südliche 
Staatsbahnliiiie  v<in  ( 1  r  a  z  bis  \.  a  i  b  .t  c  h 
mit   ihren   weitgespannten  llolzbriicken. 

Neben  den  gezahnte  n  u  n  d  ver- 
dübelten Balken  als  Träger  der  l*'ahr- 
bahn  traten  auch  andere  Trägersysteuje  auf. 
So  hatte  man  bei  der  L  i  n  z  -  B  u  d  w  e  i  s  e  r 


trennt,  um  die  Wandböhe  zu  vergri'issern 
und  hiedurch  eine  vermehrte  Tragfähig- 
keit zu  erzielen.  Kisenbügel  hielten  dabei 
die  Tragbäume  .«^ammt  den  Kliitzen  um- 
klammert, oder  es  stellten  .Schrauben  die 
feste  Verbindung  her.    [.-\bb.  138.] 

Dieses  specihsch  «  psterreichische.System 
der  K  1  ö  t  ze  1  h  i'l  z  b  r  ü  cke  n  erhielt, 
ausser  auf  der  genannten  Pferde-Kisenbahn, 
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bei  Stassenbriicken  ausgedehnte  Ver- 
wendung. Die  ungenügende  Verbindung 
der  Tragbalken  jedoch,  welche  den  durcli 
die  Locomotivlast  hervorgerufenen  starken 
Scheerkräften  nicht  widerstand,  hinderte 
ihre  weitere  V'erwendung  für  Eisenbalu»- 
zwecke,  und  selbst  die  rationelle,  den 
grösseren  V'erkehrslasten  angepasste 
Durchbildung,  die  ihnen  in  den  Sechzi- 
ger-Jahren durch  Presse  1  zutheil  wurde, 
konnte  ihnen  nur  eine  vorübergehende 
Bedeutung  sichern.    [Abb.  139.] 


Donauarme  verschüttet  wurden.  [Vgl. 
Abb.  140.J  Die  grosse  Donaubrücke  er- 
hielt eine  Länge  von  429  vi,  die  durch 
hölzerne  Joche  in  23  Oeffnungen  von 
18  —  20»;/  Weite  getheilt  war.  Jede  Oeff- 
nung  wurde  von  drei  'I'rag\\  erken  über- 
spannt, die  nach  dem  bereits  genannten 
Wiebeking-Pechniann'schen  .System  eines 
Bogenhüngewerks  ausgebildet  waren.  Die 
unteren,  mit  einer  Sprengung  versehenen 
.Streckträger  bestanden  aus  zwei  verzahnten 
Balken,  in  welche  die  hölzernen  Bogenträger 


Abb.  141a.   Ehemalige  K«i>iii.k.i>.-ci-i>iiukc  Jcr  Nurdhahn.    ,Nii,.li  iJci.  Oi >t;uiali:i.>uuu., 


Ahh. 


I  II  b.    RrlkkcnfeltJ  der  chrrnall|;cn  Kiilccr«  rtSücr-BrUckc  der  Nortib^ihn  [III  Geleite]. 
|N.t>:h  Jen  Origiualplüiiun.] 


Die  erste  grosse  und  historisch  inter- 
essanteste Kisenbahnbrücke  aus  Holz  war 
jene  der  Kaiser  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  \  u  r  d- 
b  a  h  11  über  die  D  o  n  a  u  b  e  i  Wien. 
Anfangs  beabsichtigte  man  den  Ausgangs- 
punkt der  Linie  Wien  -  Brünn  nach 
Floridsdorf  zu  verlegen  und  durch  eine 
Pferdebahn  den  .Anscliluss  zur  Fahrt 
nach  Wien  über  die  bestehende  tind  zu 
erweiternde  Donau- .Strassenbrücke  [eine 
Klf'itzelholzbrücke]  herzustellen.  Nach- 
dem man  sich  aber  für  den  Bau  eines 
Bahnhdfes  in  Wien  entschieden  halte, 
wurde  eine  zweigeleisige,  hölzerne  EJrücke 
viim  Brückenmeistcr  L'  e  b  e  r  1  a  c  h  e  r  über 
den  Hauptstrom  und  über  das  •  Kaiser- 
wasser  liergcstellt,  während  die  anderen 


versetzt  waren,  während  je  fünf  Hänge- 
säulen die  Verbindung  zwischen  diesen 
Tragbalken  herstellten,  l'm  das  Durch- 
fainen  der  .Schitfe  zu  ermi'iglichen,  war  die 
Tragconstruction  eines  mittleren  Brücken- 
ftldcs  der  L;higc  nach  getheilt  und  nicht 
in  Verbiiulung  mit  den  übrigen  Trägem 
gebracht,  so  dass  jeder  Theil  für  sich 
y2  in   hoch   gehoben    werden  konnte. 

Zu  den  gri  Kssten  I  hjlzbrücken  der  ersten 
Locomotiv-Eiseiibahn  zählte  auch  jene 
über  das  Kaiserw asser  mit  154  111 
Länge  und  17  //;  weiten  Brückenöffnun- 
gen [.Abb.  141a  und  I4lb|,  die  March- 
brücke auf  dem  Flügel  Clä n  s ernd  orf- 
M  a  r  c  h  e  g  g  mit  einer  Länge  von 
475  III   mit  I5'2  ;//  weiten  Oeffnungen, 
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Abbw  14a.  Hol^rovlMwtaa  dar  QmüMcIm  4tr  Owtemtehlicfc—  MoidwaitbikH. 


endlich  die  insgesammt  673  »i  langen 
Brücken  im  Ueberschwemmungs-Gebiete 
der  Thaya  zwischen  Hohenau  und 
Lu nde  n  b  u  r  ^,  die  zum  Theil  auf  Stein- 
pfeilern, zum  Theil  auf  hölzernen  Jochen 
aufruhen. 

Auch  die  complicirturcn,  im  Strassen- 
bau  bewährten  Holzbriickenformen  fanden 
im  Eisenbabnbau  rasch  Eingang.  So 
treffen  wir  in  den  Vierziger-Jahren  auf 
den  nördlichen  Staatsbahnlinien  bei 
Chotzen  Ober  die  Adler  das  Hftnge» 
und  Spreng  werk  und  auf  den  stidlichcn 
Staatsbahnen  wiederholt  den  H  o  w  e- 
schen  Träger,  der  Weiten  von  40—70  m 
Uberspannt.  Es  war  dies  ein  aus  Amerika 
eingefÖhrter  hölzerner  Gitterträger,  bei 
welchem  der  ohere  und  untere  Gurt 
durch  sich  kreuzmJt,  ixeiui^te,  hölzerne 
Streben  und  durch  vertitalc  Rundcisen- 
stftbe  verbunden  war.  Durcli  Anziehen 
von  Schraubenmuttern  wurde  in  den  eiser« 
ncn  Stangen  ein  Zug,  in  den  Streben 
eine  künstliche  Druckspannung  erzeugt. 
Die    Brücke   über   den  S  u  1  m  f  1  u  s  s 


auf  der  Gra/ ■  l  iil  acher  Strecke,  die 
Draubrücke  bei  Marburg,  die  Mur- 
brücke  bei  Peggau,  die  Brücke  Ober  die 
Sau  bei  (alli  und  jene  über  das  Lai- 
bacher Moor  zeigten  diese  beliebte  ameri- 
kanische Trägertype.*) 

V(in  der  .Mitte  der  Füntzii;er-j.ihre  .m 
tritt  das  Holz  bei  den  Brücken  der  Haupt- 
bahnen immer  mehr  zurOck.  Man  hatte 
mit  den  jnchbrncken.  welche  d;is  Fluss- 
protil  durch  die  gedrängte  Stellung  der 
MittelstOtzen  schmllem,  manche  unange- 
nehme  Krfahrving  <j;em,icht  und  die  leicht 
herzustellenden  eisernen  N  e  \  i]  1  e-  und 
SchifkornbrOcken  wurden  als  eine  will» 
kdinmene  N'euenmg  begrflsst.  Auch  hatte 
der  Wrcin  Deutscher  Eisenbalni- Verwal- 
tun;.ieu  im  jalire  l  s 56  in  .seinen  ( irundzUgen 
zur  i  iestaltung  der  Eisenbahnen  die  Holz- 
brUcken  nicht  als  gleich  werthig  mit  den 
Eisen-  und  Steinbrücken  erklärt  und 
gegen  ihre  Verwendung  zu  definitiven 
Bahnobjecten  .Stellung  genommen. 


*)  Vgl.  Abb.  334,  Bd.  I,  I.  Theil. 


,1  1 


Abb.  143.  IIolipraviMirtani  der  InaiidalieMbrBck*  bei  SUdlm. 
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Erst  ;m  der  Wende  der  Siebziger- 
Jahre  tr.it  wieder  ein  Umschwung  zu 
Gunsten  der  Holzbrücken  ein,  als  die  Re- 
gierung, um  den  stockenden  Unterneh- 
mungsgeist aufzumuntern,  den  Eiseubahn- 
Untemehmungen  verschiedene  Erleichte- 
ningen  bezQf^lich  des  Banes  ^ewShrte  und 
deren  Verwciu!  in  einzelnen  Strecken 
zugestand.  So  erhielt  die  Kaiser  Franz 
Josef-Bahn,  die  Kronprinz  Rudolf- 
Bahn,  die  M  ä  lir  i  <  c  h  -  Sc  h  les  i  sc  h  e 
C  e  n  t  r  a  1  b  a  h  n  und  die  Ungarische 
Westbahn  gerade  bei  grösseren  Spann- 
weiten Hl  .Izhrikken,  deren  Tragwerk 
aus  Halken  uJcr  auch  aus  Hänge-  und 
Sprengwerken  bestand.  Der  Donaustrom 
bei  Tulln*}  erhielt  eine  40  »1  lange  Hänge- 
werksbrÜcke,  die  allerdings  blos  der  Platz- 
halter war  für  eine  gleich  darnach  ein- 
geführte EisenbrUcke,  während  die  an- 
schliessende 64  m  weite  hölzerne  Fluth- 
brücke,  erst  in  vier  i'.i;!L;sten  Zeit  gegen  eine 
Eisenconstruction  ausgewechselt  wurde. 
Die  Hingeweirkiri)rQcken  Ober  den  Kamp- 
fluss  auf  der  Linie  Absdorf  Krems,  die 
zahlreichen  Holzbrilcken  iu  den  Linien 
GniUnd-Eger  und  Cmünd-Pragmit  Licht- 
weiten bis  zu  60  tn  und  90  tu  und  viele 
andere  dieser  Zeit  blieben  ebenfalls  durch 
Jahre  in  Benützung ;  dagegen  hatten  die 
von  der  Staataeisenbahn-Gesell- 
schaft  auf  der  Linie  Wien-Stadlau 
[Abb.  143)  und  die  von  der  Nordwest- 
bahn [Abb.  143J  ausgetUlirten  Hobi- 
brflcken  gleich  von  Anfang  an  den  Cha- 
rakter von  Pr  n  isi  i  iL  !i,  Jie  man  bald 
gegen  eiserne  Brücken  austauschte. 

Nach  diesem  Zeitabschnitt  verlor  die 
Ili-l/lifilckc  vnllstfint'.ii^  an  Bedeutung 
und  kuiuit«.  iiat  aul  den  Localbahnen, 
deren  Keiitabilität  und  deren  wirthschaft- 
licher  Bestand  überhaupt  möglichst  ge- 
ringe Anlagekosten  zur  Voraussetzung 
hatte,  ihre  ExistenzbereLliti^niiL:  behaup- 
ten, ^chon  um  die  Mitte  der  Siebziger- 
Jahre  war  aus  diesem  Grande  Pontzen 
für  die  Her^-fellm  -  vnn  I !•  l/brücken  auf 
den  Nebenbahnen  eingetreten  und  dieser 
Gesichtspunkt  war  auch  bei  den  Bauten 
der  B  u  k  «  w  i  n  a  e  r  und  K  o  1  o  m  e  a  e  r 
Lucal-  und  Schlcppbahnen  mass- 
gebend, welche  theils  den  ungeheuren  Holz- 

"1  Vgl.  Abb.  8,  Bd.  1,  2.  Theil. 


reichthum  der  Karpatheuwälder  zu  Thal 
bringen,  theils  der  Petroleum-Industrie 

zugute  kommen  sollten  und  ohne  jene 
Begünstigung  nicht  lebensfähig  gewesen 
wären.    Ebenso  erhielten   die  Ende  der 

I  Achtziger-Jahre  erbaute  Linie  D^bica- 

I  Rozwadöw  und  die  bald  darnach  aus- 
geführte  Localbahn   L  a  i  b  a  c  h  -  S  t  e  i  n 

I  meist  hölzerne  Jochbrücken  mit  Wider- 

t  lagern  aus  Stein,  wie  auch  gegenwärtig 
die  Linie  N  e  p  o  1  o  k  o  u  t  z -W  i  /  Iii  t  /  der 
Bukowinaer  Landesbahnen  nnt  llol*:- 
brUcken  ausgerüstet  wird. 

Diese  Holzcrnistructionen   bilden  oft 

,  ganz  impo.santc  Hauten.    So  wiiU   der  - 
Pruth  auf  der  K  o  1  o  n»  e  a  e  r  Localbahn 

j  mit  166  m,  in  der  Strecke  N  c  p  o  1  o  k  o  u  tz- 

!  Wiinitz  mit  407  m  Länge,  die  Su- 
czawa  auf  der  LoeAlbalm  H  ;» tl  i  k  f,i  1  v  u- 
Kadautz  mit  einer  Brücke  von  254  m 
Länge,  auf  der  Localbahn  Hatna-K  im- 
piitun^  in  einer  Weite  von  296  tii  Uber- 
schritten und  die  SavebrOcke  in  der 
Strecke  Laibach-Stein  misst  i6a  m. . 

Bereits  in  den  Sechziger-Jahren  be- 
gannen die  ältesten  Bahnen,  wie  die  Nord- 
bahn,  die  Südbahn  und  die  .Staats- 
e  i  N  e  n  b  a  h  n-( 'i  f  s  e  !  1  s  c  h  a  f  t  itire  ITolz- 
brückcii  ;;i-gcii  Liscuconstruclionea  aus- 
zuwechseln.  Ihnen  folgten  zu  Ende  der 

I  Siebziger -Jahre   die   Kaiser  Franz 

I  Josef-,  die  Krönprinz  Rudolf- 
Bahn  u.  a.,  so  dass  Leute  die  Holzhrüeken 

I  auf  den  Uauptbalui-Strecken  nur  mehr 

!  vereinzelt  angetroffen  werden. 

Il.ilun  daher  die  IT  >l/br[ieken  :i!s 
Bahnobjecte  auf  Hauptlinien  ihre  Rolle 

i  ausser  bei  ganz  kleinen  Oeffnungen  aus- 
gespielt, Sf^  MliSi  ihnen  doch  Uii  Kisen- 
liahn-Provisuridi,  für  Lehr-  und  .Mon- 
tirungsgerUste  bei  Stein-  und  Eisen- 
brücken,   femer  als  SchUttgerOste  bei 

'  grossen  Dammbauten  tmd  als  Transport- 
gerüste   eine   wohl    beschränktere,  aber 

I  trotzdem  doch  wichtige  Aufgabe  zuge- 

I  wiesen. 

Der  Rückgang  in  der  f?edeiilung 
1  der  Holzbauten  für  Eisenbahnen  hat 
I  nicht  gehindert,  der  Ausbildung  ihrer 
Constructionet)  entsprechende  .Aufmerk- 
i  saiukeit  zu  widmen.  Die  Fortschritte  in 
I  der  Brfickentheorie  kommen  den  IIolz- 

omsti  uctionen  eben-;»  zugute,  wie  die 
^  praktischen  Vcrsuclie,   welche  das  Vcr- 
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halten  des  Materials  sowie  die  Wirk- 
samkeit der  Schrauben,  Zähne  und  DHhel 
in  das  richti<fe  Licht  stellen.  Die  für  die 
Praxis  sich  ergebenden  Resultate  der 
theoretischen  und  praktischen  Unter- 
suchun^ren  haben  auch  in  den  behörd- 
lichen V'orscliritten  ihren  Ausdruck  ge- 
funden, indem  das  k.  k.  liandelsniini- 
sterium  in  der  Verordnung  vom  31.  Juli 
1892  Hestiminungoti  erliess,   welche  die 


dem  Bau  der  ersten  Kettenbrücke  und 
einer  eisernen  Ungenhiingewerks-Brttcke 
für  den  Strassenverkehr  den  andern 
Ländern  des  ( !tintincntes  vorangegangen. 
Wenn  nun  auch  der  Kunst  des  Baues 
eiserner  Brücken,  diesem  jüngsten  .Sprossen 
der  Technik,  die  berechtigtsten  Krwartun- 
gen  hinsichtlich  deren  Weiterentwicklung 
entgegengebracht  wurden  und  frühzeitig 
das    Bestreben   nach    Verwendung  der 


Abb.  144.    S..hirkarubraclie.    [Klabawa- Vidiluvt  bei  Chr.»l  wHhrenJ  ilcr  Auawc<.h«lung 
[Ndvh  einer  pb>ilof;r.t|ihi>chcii  .\u(niihme  von  F.  Uwof.ik  in  l*il»cn.] 


Brückenverordnung  vom  Jahre  1887 
hinsichtlich  der  praktischen  Ausführung 
der  H()lzbrücken  und  bezüglich  der  zu- 
lässigen Inanspruchnahme  des  Materials 
ergänzen. 

Die  Brücken  in  Eisen. 

Bei  dem  Auftreten  der  ersten  Eisen- 
bahnen hatte  Oesterreich,  wie  bereits 
angedeutet,  seinen  guten  Antheil  an 
dem  grossen  technischen  Fortschritte, 
welche  die  Einführung  des  Eisens  im 
ßrückcnbau  bedeutet.    War  es  doch  mit 


Systeme  der  eisernen  Strassenbrttcken  für 
Eisenbahnzwecke  hervortrat,  so  dauerte 
es  doch  ein  Jahrzehnt,  bevor  man  es  in 
Oesterreich  unternahm,  dem  Kisen  die 
Last  der  schweren  Locomotiven  anzuver- 
trauen. 

Damit  erstand  aber  auf  dem  Gebiete 
des  Bahn-  und  Brückenbaues  zu  Beginn 
der  Fünfziger-Jahre  dem  Steine  und  1  lolze 
ein  anfangs  wohl  nur  schüchterner  Kivale, 
der  jedoch  bald  zu  ungealniter  Bedeutung 
gelangte.  Im  Jahre  ij>54  verzeichnen 
die  Ausweise  der  General-Inspection  der 
österreichischen   Eisenbahnen   bei  einer 
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Bahnlänge  von  2140  km  erst  250  Tonnen 
Eisen  lür  Br(\ckenz\vecke,  d.  i  pro  Kilo- 
meter 125  k;r^  im  jährt  i  suo  war  das 
auf  ein  KUometer  entfalkade  Eisen- 
{^e  wicht  der  BrOcken  schon  auf  3600  kg; 
zehn  Jahre  später  auf  6200  k/if  inid  im 
Jahre  1875  bereits  auf  8800  k£  gestt^en. 

In  der  ersten  Zeit  erschien  die 
eiscnie  nalml^rtlcke  in  den  uinhulisten 
Foruten.  Eine  Schiene  wurde  zum  Trü^ur, 
indem  sie  mit  der  Fahrschiene  auf  den 
l-\!-^fl"ulieii  zusamnicn^clc^'t  und  ver- 
nietet wurde.  Kur  Krzieliiiig  eines  gri»sscren 
Tragvermögens  aber  bog  man  die  untere 
Schiene  in  der  Mitte  durch  und  verb.iiid 
sie  mit  der  Fahrschiene  durch  eiserne 
Zwischenstücke  zu  einem  Fischbauch'* 
trfit^cr.  Sei.  Ii,  S  ^  Iii  e  n  e  n  c  o  n  s  t  r  u  c- 
tioncii,  welche  in.inchinai  lür  sich  eine 
Brücke  bildeten,  auf  die  erst  das  Geleise, 
die  Schwellen  mit  den  Schienen,  auf- 
»jebracht  wurde,  finden  wir  ztterst  im 
Jahre  1S47  bei  einem  Objectc  Uber  die 
Bezirksstrasse  bei  CilU  auf  der  Sadbahn, 
dann  auf  den  Linien  der  Oester» 
reichisch  -  Ungarischen  .Staat  s- 
c  i  s  e  n  b  a  h  n  und  später  bis  in  die  Sieb- 
zil^er-Jahre  allgemein  verbreitet.  Manche 
Balmen  verwendeten  auch  bereits  eigens 
gewalzte  Träger,  die  als  einfache  Trag- 
balken zur  Stfltze  der  Schienen  des  Ge- 
leises  bis  zu  5  m  Weite  dienten,  und  zu 
Ende  der  FUidziger-Jahre  traten  im  Ge- 
folge der  fortschreitenden  Walztechnik 
neben  den  genannten  Wal/trä^iTu  die  ge- 
nieteten B  Icch  träge  r  aul,  welche  aus 
Steliblcch,  vier  Winkeleiscn,  Kopf-  und 
Fussbkch  be*;tntidt  ri  und  durch  eiserne 
yuerriegeln  zu  eniei  Tragconstruction 
verbunden  wurden.  Solche  Bkchträger 
waren  durch  entsprechend  kr.iftige  Dimen- 
sionen schon  im  Stande,  Weiten  bis  zu 
19  nt  zu  überbrücken  und  sind  bis  heute 
im  Allgemeinen  die  normaleConstructions- 
type  für  Brücken  bis  zu  30  »1  Spannweite 
gcbliel>en.  .Schon  in  der  ersten  Zeit  ihres 
Aultretens  wurden  die  blechträger-^Con- 
slnictionen  bei  etwas  grosserer  Weite 
durch  Windkreuze  al>gestreift. 

Um  einen  widerstandsfähigen  Quer- 
schnitt bei  gering  verfügbarer  Construc- 
ti<>nsh<"il)e  (das  ist  die  Knt*.  i  [iun'j,  /wi- 
selien  dem  Fusse  der  Fahrschiene  und 
der  Unterkante  der  BrQckenträger]  zu 


erzielen,  wurden  die  Kastenträger 
,  eingeführt,    bei   denen   zwei  verticale 

j  .Stehbleche  und  die  ent^inwliend  breiten 
horizontalen  Kopf-  und  Fussbleche,  durch 

[  Winkeleisen  und  Nieten  zu  einem  steifen 
Kasten  verbunden  sind,  Träger,  die  zuerst 

I  durch  Stephenson  beim  üebergung  vom 

[  Guss-  zum  Walzeisen  verwendet  worden 

I  waren. 

Bis  in  die  Sechziger-Jahre  lagerte  man 
I  allgemein  das  Geleise  oberhalb  der  Bledi- 

^  trägercnnstruction  und  zwar  derart,  das» 
{  die  Schiene  entweder  unmittelbar  auf  dem 
Träger  oder  durch  Vermittlung  elastischer 
(juersch'vt'üeTi,  also  die  Falü  b.ilin  »oben« 
aufruhte.    W  o  aber  die  grüs&ere  lächt- 
I  weite  eine  bedeutendere  Trägerhöhe  bei 
,  gleichzeitig    LTcririLTi-r    r!r>iistnicti( Mishölie 
erforderte,        die  L.i^ermiLi  der  I'aiirbahn 
[  »oben«    aiK.;      ;dc<s-,eii   und  musste  daS 
i  Geleise  «wischen  die  beiden  Träger  »ver« 
I  senkt«  oder  die  »Fahrbahn  unten« 
;  angeordnet  werden.    Diese  .\enderungen 
)  in  der  Lage  der  Fahrbahn  schufen  manche 
I  constructiveSchwierigkeiten.  Hornbostel 
!  hatte   sich    noch    in    primitiver  Weise 
auf  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  damit 
I  geholfen,  dass  er  die  Wandbfeche  der 
Träger   fe:;sUi  .n  tig  durchbrach,   um  die 
I  Quersehvvellen  durcluustecken,  denen  an 
I  die  Blechwände  genietete  Winkelstutzen 
als  .Auflager  Jieiilen.  Im  Allgemeinen  liess 
I  aber  der  Mangel  an  geeigneten  Typen 
I  nur  ungern  von  der  einfachen  Anordnung 
oben  liegender  Fahrbafm  .nbweiclien  Erst 
Pressel  führte  um  die  Mitte  der  Sccliziger- 
Jaljre  gut  durchgebildete  Typen  mit  ver- 
senkter F.'ilirb alit;  bei  kleineren  Licht- 
weiten  und  uiit  uuten  liegender  Fahr- 
baliu  bei  gri'issercii  eui.  wid^ci  n.ilüiltch 
die  Blechwätidc  der  Forderung  des  Licht- 
raumprofiles für  die  Fahrzeuge  gemäss, 
entsprechend  auseinanderrücken  mussten. 

Auf  der  Lemberg-Czernowi tzer 
Bahn  wurden   zuerst  die  Blecht r.i4;ci- 
Typen  noch  durch  die  Einführung  der 
1  Zwillings  träger  bereichert,  b^  denen 
für  jeden  Schienenstrang  zwei  symmetrisch 
gestellte,  n.nhe  aneinandergerückte  Blcch- 
I  träger  angeordnet  sind,  welche  die  Schiene 
zwischen  sich  auf  einer  kurzen  Quer* 
!  Verbindung  tragen. 

I  Bis  in  die  Siebziger-Jahre  wurden  die 
I  Schienen  auf  den  BlechbrOcken  derart 
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Abb.  145.    ElbchrUckc  bei  Tci>'.hcii  lu.h  der  I{e;nn«tntcli»n.    [niihmliivhc  XorJbahii.]    [Nach  einer 

Hbotogiapbic  von  H.  Eckert,  Pr«g.] 


angebracht,  dass  sie  entweder  auf  den 
Haupttr;l|;ern  selbst  oder  auf  eisernen 
Ouerträ^ern,  die  zwischen  diesen  anjj;e- 
braclit  waren,  oder  endlich  auf  der  ge- 
nannten (Jucrvcrbindunj;  der  Zwillini;s- 
träger  mittels  ■  eisernen  Keilplatten  auf- 
ruhten. 

Die  Vortheile,  welche  ein  elastisches 
Zwischenmittel  bietet,  führten  später 
zur  Verwendung  von  Ilolzsch  wellen, 
die  entweder  als  Ouerschwellen  oder 
als  Langschwellen  die  Schiene  auf- 
nahmen. 

Waren  mit  diesen  Typen  auch  die 
Constructionen  gerader  Blechtrilger  er- 
schöpft, so  blieb  seither  der  weiteren 
Durchbildung  der  Haupttrüger,  der  Stoss- 
deckung,  der  Ouerverbindung,  der  An- 
ordnung der  .\uflager  und  der  Uebur- 
höhung  ein  weites  Feld  erötTnet.  Die 
complicirten  Lagerstilhle  der  alten  Schie- 
nenträger und  der  alten  Hlecbbrücken 
sind  heute  durch  einfache  Lagerplatten 
ersetzt,  die  in  den  Auflagsquadem  ver- 
senkt werden  und  eine  Clement-,  .Mi'trtel- 
oder  Bleiunterlage  erlialten.  Die  Aufgabe 
der  anfangs  am  l'ntergurt  angebrachten 
Backen,  die  sich  mittels  Balken  gegen 
die  Widerlager  stennnten,  um  der  (^>n- 
struction  im  starken  (Icfälle  einen  Halt 
zu  bieten,  übernehmen  heute  einfache 
Vorsprünge  der  L'nterlagsplatte,  die  als 
Stemmnasen  bezeichnet  werden. 


Die  .\usbildung,  welche  die  Blech- 
träger  im  Laufe  der  Zeit  erfahren  haben, 
die  Vortheile,  die  in  der  einfachen  .Nlon- 
tirung  und  der  erleichterten  Erhaltung 
liegen,  die  Fortschritte  der  Technik,  die 
das  Walzen  grosser  und  homogener  Plat- 
ten ermöglichen,  geben  heute  dieser  Con- 
structionstype  in  Oesterreich  wieder  eine 
gr().ssere  Bedeutung,  und  lassen  ihre  .An- 
wendung auch  bei  grossen  Spannweiten 
angezeigt  erscheinen.  Matte  man  sie  schon 
vor  30  Jahren,  wie  gesagt,  bis  zu  .Spann- 
weiten von  19  m  verwendet,  so  pflegte 
man  sie  später  wieder  auf  kleinere  üeff- 
nungen  einzuschränken  und  in  dem  über- 
mässigen Streben  nach  Materialersparnis, 
welche  die  GitterbrUcken  gegenüber  den 
Blechbrücken  zuliessen,  Objecte  von  1 2, 
ja  .sogar  von  6  m  Lichtweite  mit  ge- 
gitterten Trägern  zu  versehen.  In  jüng- 
ster Zeit  jedoch,  wo  dieser  Vorzug 
der  Materialersparnis  auch  gegen  die 
sonstigen  Vortheile  richtig  abgewogen 
wird,  finden  die  Blechbrücken  auch  für 
grosse  .Spannweiten  .Aufnahme.  Auf  der 
Wiener  Stadtbahn  sind  Blcchbrücken  bis 
zu  27  m  Stützweite  zur  Anwendung 
gekommen,  eine  Massregel,  die  gewiss 
Nachahmung  finden  wird. 

Die  Bedeutung,  welche  die  Blech- 
brücken im  Laufe  der  Zeit  erlangt 
haben,  m(>ge  die  Thatsache  illustriren, 
dass  heute   in  Oesterreich   über  lO.OOO 
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Eisenbahn-Ohjecte  mit  Blechträ;;crn  aus- 
gestattet sind. 

Bevor  aber  nocli  die  einfachen,  eisernen 
Balken,  die  verscliiedenen  gewalzten  und 
genieteten  Blechträger  zu  Bahnzwecken 
verwendet  wurden,  dachte  man  schon 
daran,  an  die  Krf<»lge  im  Bau  der  eiser- 
nen Strassenbrücken  anzuknüpfen  und 
die  Idee  der  H  ä  n  g  e  w  e  r  k  e,  die  damals 
als  interessanteste  teclmische  Neueiomg 
ihren  Fiinzug  in  Oestcrreicli  gehalten 
hatte,  für  den  Eisenbahnbau  auszunützen. 
Bereits  im  Jahre  1843  hatte  Francesconi 
eine  Hängebrücke  über  die  Donau  bei 
Floridsdorf  für  die  Nordbahn  projectirt. 
Die  Ausführung  dieses  Projectes  war 
zwar  zurückgestellt  worden  aber  die 
Frage  der  Ver- 
wendung der 
Kettenbrücke  für 
die  Kisenbahn 
verschwand  nicht 
mehr  von  der 
Bildtläche. 

Die  verschie- 
densten Vor- 
schUlge  tauchten 
auf,  um  den  bei 
Kettenbrücken 
beklagten  Man- 
gel an  vSteirigkeit 
zu  beheben,  der 
sie  für  die  sichere 
Führung  der  schweren  Fisenbahnzüge 
niclit  empfehlenswerth  machte.  .Man 
hortte  durch  Krümmung  der  Fahrbahn 
nach  unten,  durch  ihre  Verbreiterung, 
durch  die  Versteifung  mittels  hohler 
Blechrohre,  durch  Verflachung  der 
Kettenlinie  sowie  durch  Anwendung 
von  Spann-  und  Gegenketten  behufs 
Fixirung  der  eigentlichen  Tragkette,  dem 
genntmten  Hauptmangel,  der  geringen 
Steifigkeit  der  Brücke,  zu  begegnen.  Hin 
von  -Martin  U  i  e n  e  r  verfasstes  I'roject  einer 
EisenbahnbrUcke,  deren  Tragketten  durch 
Spannketten  versteift  waren,  welche  von 
einer  ( Zentral verankenmg  im  Mauerwerk 
ausgehen  sollten,  gab  dem  Asterreichischen 
.Ministerium  im  Jahre  1X56  Anlass,  den 
N'erein  Deutscher  Kisenbahn-N'erwaltungen 
zu  einem  Gutachten  über  diese  wichtige 
Angelegenheit  und  die  vorgelegte  Con- 
struction  anzuregen.    Die  Vortheile  der 


Abb.  146.    UlttcrbiU.:ke  bei  KuMcDteilh, 
[Kronprinz  Rudolf-Dabo.] 


inzwischen  in  Deutschland  bereits  mehr 
bekannt  gewordenen  Gliederbrücken 
liessen  jedoch  trotz  der  verbesserten 
(^onslruction  der  Hängebrücke  die  Be- 
denken gegen  dieses  System  nicht  schwin- 
den und  führten  zu  einem  ziemlich  un- 
günstigen l'rtheil.  .-Ms  es  aber  Schnirch 
gelang,  die  gesuchte  Versteifung  der 
Hängebrücke  durch  Ausbildung  der  Kette 
als  gegliederten  Träger,  also  durch  Ver- 
steifung der  Kette  selbst,  zu  erzielen, 
wurde  im  Jahre  1860  der  Wiener 
Donaucanal  im  Zuge  der  Wiener- 
\'erbindungsbahn  mit  einer  solchen  Con- 
struction  überbrückt.  Den  vielen  gerecht- 
fertigten Bedenken,  welchen  diese  Bau- 
art begegnete  [so  u.  a.  auch  bei  Etzel], 

hat  die  Brücke 
mehr  als  20jahre 
getrotzt,bissieim 
Jahre  18S4  durch 
eine  moderne 

Bogenbrücke 
nach  Plänen  der 
Ingenieure  Bat- 
t  i  g  und  P  o  d- 
hajsky  ersetzt 
werden  musste.*) 
Das  interessante 
Experiment  einer 
Eisenbahn  -  Ket- 
tenbrücke war 
somit  wohl  ge- 
lungen, aber  die  Unsicherheit,  die  das 
mit  der  Zeit  immer  mehr  gesteigerte 
Schlottern  und  Schwanken  der  Brücke 
und  die  frühzeitige  Abnützung  ihrer 
Theile  in  sie  Iiinein  trug,  die  erhöhte  Last- 
wirkung infolge  der  Nachgiebigkeit  und 
Beweglichkeit  der  Construction,  lud  bei 
den  raschen  Fortschritten  im  Bau  der 
(iliederbrücken  zu  kcinerWiederholungein. 

l'nterdessen  waren  nämlich  in  der 
.Mitte  der  Vierziger-Jahre  die  ersten 
eisernen  G  i  1 1  e  r  b  r  ü  c  k  e  n  erstanden, 
welche  auch  bald  in  Oesterreich  ihren  Ein- 
gang feinden.  Die  praktischen  Hirfahrungen 
mit  den  alten  gegitterten  Holzbrücken  von 
Long,  Howe  undTown  hatten  schon 
einen  Einblick  in  das  Kräftespiel  dieser 

*)  Vgl.  Bd  I,  I.  Theil,  H.  St  räch.  Ge- 
schichte der  F.isenbahnen  Oesterreich- 
l'nu.irns  von  den  ersten  Anf.'lngen  bis  1807, 
S.  306  und  tf. 
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Träger  eröffnet  untl  die  späteren  Ver- 
suche in  En(^land  mit  B1echträ{;cm,  führ- 
ten eine  weitere  Klärun>jj  herbei.  Man 
hatte  erkannt,  dass  neben  den  durch- 
biegenden Kräften,  welche  die  Be- 
Instunjx  hervorruft  und  die  sich  in  Span- 
nun<^en  des  obern  und  untern  Ciurts 
umsetzen,  auch  verticale,  scheerende 

Kräfte  an.ttn-ten,  die,  statt  von  einer 
vollen  \\  and,  ratiuneller  vc»n  entsprechend 
angeordneten  und  ausgebildeten  Gliedern 
Qbemonunen  werden  können. 

Der  Belgier  Neville  hatte  einen 
Brückenträger  erbaut,  der  ein  einfaches 
Dreiecksystem  von  Wandgliedem  zeigte. 
Der  Obergurt,  der  stet»  blossen  Druclcspan- 
inm^ieii  ausi^esctzt  ist,  bestand  aus  (luss- 
eisenbarren,  die  von  Knoten  zu  Knoten 
reichten,  zwi- 
seilen  sich  die 
schmiedeeiser- 
nen, im  Quer- 
schnitt recht- 
eckigen Gitter- 
Stäbe  fassten  und 
durch  schmiede- 
eiserne Flach- 
laschen zusam- 
men gelialten 
waren.  Der  Un- 
tergurt, welcher 
Zugspannungen  zu  widerstehen  hat,  be- 
sfamd  in  seiner  Hauptsache  aus  schmiede- 
eisernen Flachschienen.  Die  äusserst 
mangelhafte  \'erbindung  der  Träjjertheile 
in  den  Knotenpimkten  liess  diesen  Trägern 
gleich  von  Anfang  mit  Misstrauen  be- 
gegnen. Nachdem  aber  die  Probe  versuche 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
im  Jahre  185 1  mit  Probeobjecten  von 
20  m  Spannweite  am  Eisenbahndamm 
zwischen  beiden  Donaubrücken  ein  gutes 
Ergebnis  geliefert  hatte  und  die  Con- 
struction  sich  mit  Rücksicht  auf  die 
relativ  geringe  Menge  des  verwendeten 
Eisens  auch  als  öconomisch  erwies,  so 
begann  die  Nordbahn  ihre  grossen  höl- 
zernen Hrtlcken  gegen  diese  Trägertxpen 
auszutauschen.  Der  B  e  w  a  b  r  ü  c  k  e  bei 
Prerau,  die  fünf  Oetl'nungen  zu  20  m 
Licht  weite  besass,  folgten  bald  43  Brücken- 
öffnungen zwischen  Napagedl  und  Mäh- 
risch-Ostrau,  welche  mit  Nevilleträgem 
ausgestattet  wurden.    Bei  der  Verschieb- 
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barkeit  der  Glieder  infolge  der  namgdr 
haften  Knotenverbindung  und  bei  der 

ungünstigen  .Materialvertheilung  konnte 
dieses  System  sich  gegenüber  neu  auf- 
tretenden besseren  Constmctionen  jedoch 
nicht  lange  behaupten.  Nach  etwa  zehn 
Jahren  stellte  die  Nordbaim,  Uber  die  hinaus 
das  System  wenig  Verbreitung  gefunden 
liatte,  den  Bau  der  NevillebrUcken  ein, 
die  zu  l-.iide  der  .Sechziger-  und  zu  .An- 
fang der  .Siebziger-Jahre  vollständig  ver- 
schwanden, da  sie  durch  Parallel-  und 
Fischbauchträger  ersetzt  wurden. 

Im  Jahre  i'^53  war  .Schifkorn  in 
Oesterreich  mit  einer  neuen,  gut  durch- 
dachten Brflckenconstruction  hervorge- 
treten, in  welcher  er  den  bereits  ge- 
nannten  hölzernen  Hovve'schen  Träger 

ganz  in  Eisen 
durchbildete. 
Abb.  144.] 
Die  Theile,  wel- 
che Druckbean- 
spruchungen 
ausgesetzt  sind» 
ilvM  der  über- 
'^i\Tt  und  die 
geneigten  Stre- 
ben, in  welch 
letzteren  durch 
die  verticalen 
Spannstangen  stets  künstlich  ein  Ueber- 
druck  erzeugt  wurde,  stellte  er  aus  Guss- 
eisen her,  während  er  für  den  gezogenen 
l'ntergurt  sehniiedeeiseme  Klachschiencn, 
desgleichen  für  die  Spannstangen  Schmiede- 
eisen nahm.  Den  Obergurt  setzte  Schif- 
korn aus  einzelnen  von  Knoten  zu  Kno- 
ten reichenden  .Stücken  zusammen,  die 
mittels  durchlaufender,  an  den  End- 
Ständern  angespannter  Längsschienen  zu- 
saniineiigelialten  wurden.  Auch  die  Stre- 
ben waren  aus  einzelnen  Stücken  zu- 
sammengesetzt, so  dass  sie  bei  hohen 
Trägern  und  mehrfachem  Netzwerk  bis 
aus  vier  Theilen  bestanden,  die  durch  zwei 
schmiedeeiserne  Bänder  lixirt  waren.  Die 
Ilauptträger  i.ili  r  Brücke  biklcteii  zwei  bis 
vier  nebeneiii.iiKii. r  gestellte,  mit  einander 
verbundene  und  gleich  construirtc  Wände.*) 
Das  Schifkom'sche  Bruckensystem 
wurde  bei  seinem  Erscheinen  geradezu 

Vgl.  Abb.  378,  Bd.  I,  i.  TheiL 
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enthusiastisch  begrUsst.  Man  riilMiice  Jen 
Vortheil  dieser  BrQcken,  die  im  Gegen- 
satz zu  den  damals  auftauche luLn  Ciittcr- 
brücken  »kcincrNicten  beddrlcn  und  bei  de- 
nen das  Holz,  das  Schmiede«  und  Gusseiseti 
ihrer  Wirkungsweise  entsprecltend  seien  <■  ! 

Es  fehlte  nicht  an  Gegnern,  unter 
denen  Hornbostel  und  Pressel  in  erster 
Reihe  standen,  welche  den  an  dieses 
S\*sfein  geknüpften,  hochgespannten  Er« 
\v.i!tun>jen  eine  ^iliv  kühle  sachliche 
Kritik  gegenüberslelllcii.  Bot  ducli  die 
Construciton  so  viele  AnjscrifTspunkte ! 
Die  Zusammensetzun}!:  der  Triiirer  aus 
vielen  Tiieilen  und  deren  mangelhafte 
Verbindung,  die  allerdin(;rs  jene  der 
Xevillrtr.-i'^'-cr  ]v>^h  vilvirni^te,  die  l'n- 
bestimnillicit,  die  durch  die  kuusiliLlKn 
Spannun^reii  in  die  Wirkungsvieist.-  der 
(ilieder  hineingetragen  wurde,  die  Ver- 
wendung des  nnver)3ss1ichen  GuMdsens 
und  dessen  ('ombination  mit  Schmiede- 
eisen, also  die  V^erbindung  von  Mate- 
rialien mit  ungleichen  ElasdcitSts-Verhält- 
nissen,  bedeuteten  ebenso  viele  schwache 
Seiten  dieser  neuen  TrägerQ'pe. 

Int  Jahre  185S  lieferte  das  Werk 
Zöptau  für  die  IVberbrilckung  der  Iser 
bei  Kakaus  im  /^uge  der  Süd -nord- 
deutschen V  e  r  h  III  d  ungsba  h  n  die 
erste  Schifkornbrücke,  welche  sieben 
Oeffnungen  zu  24  m  bcsass.')  Haid  folgte 
die  Carl  L  u  d  w  i  g  -  B  a  h  n.  die  B  ö  h  ni  i- 
sche  West  bahn  mit  Brücken  bis  zu 
38  m  Weite,  die  Tnrnau-Kraluper 
Bahn,  die  Böhmische  Nord  bahn 
und  die  Lemberg-Czernowitzer  Bahn 
mit  Weiten  bis  zu  57  $»>  Eben  waren  noch 
andere  Bahnen  im  BcgrilY,  diese  Brücken 
einzuführen,  ja  selbst  Unterhatidlungen 
mit  England  und  Amerika  waren  im  Zuge, 
um  das  System  auch  dorthin  zu  ver- 
pdanzen,  als  die  Brückenkatastruphe  l>ci 
Cscrnowitz,  wo  am  4.  März  iS()S  ein 
57  /;/  weites  Brdckenfolil  der  l'ruthbrilcke 
unter  einem  gemischten  Zug  zusammen- 
bfiich,  dem  Siegeslaul  der  Scliitkornbrilcke 
und  der  Verwendung  von  Gusseisen  zu 
Träger-Hauptbestandtheilen  von  Eisen- 
balmbrilcken  ein  jalics  Ende  bereitete,  ""^t 

An  150  Eisenbahnbrücken  dieses 
Systems  waren  in  Oesterreich  aufgestellt 

^rv"Iir~.\hb.  v>i'.  n>i   1,  2.  ThLÜ. 
\      Abb.  378,  iid.  1,  2.  TheiJ. 


ut>rdcn,  die  nun  in  rascher  Folge  durch 
die  inzwischen  anerkannten  genieteten 

F.t^  In\  LT  k>lir  i'ickcn     crsvtT't    wnrt^cn,  so 
dai-s  heute  uut  Ausnahme  eines  emzigen 
Beispieles  auf  einer  bU)s  der  Schlacken- 
bcförderung  dienenden  Schleppbatm  [bei 
Trzynictz]  keine  derartige  Construction 
als  Bahnbrücke  mehr  in  Benützung  steht, 
im  Jahre  1894  war  die  letzte  Schifkorn* 
brncke  im  Zuge  einer  Eisenbahn,  die  El  b  e- 
b  r  i'.  L  k  e  der  B  ii h  m  i  s c h e n  Nor  d Ii  n 
,  bei  T  e  t  s  c  h  e  n,  durch  eine  moderne  Cuo- 
i  struction  ersetzt  und  mit  ihr  die  zweite 
Brilckentype,  weKlic  i^efnischres  Material 
verwcndele,  zu  Grabe  getragen  worden. 
I  [Abb.  145.1 

WrihiL-ii-l     in     Jen    rüiifziL^er-  und 
Sechziger-Jahren   im  Xuj  Jeu    und  Osten 
Oesterreichs,  in  Böhmen,   Galizien  und 
j  der  Bukowina  nebst  den  Ncvillcbracken, 
I  vornehmlich    die    Schifkornbrticken  in 
Verwendung     kamen,     also  gemischte 
I  Systeme,  welche  Gusseisen  für  gedrückte 
i  und  Schmiedeeisen  fBr  gezogene  Theile 
vcrwi  ndeten.    wurden    um    die  Wende 
j  des  sechsteu  Jahrzehntes   auf  den  sUd- 
I  liehen  und  westlichen  Linien  allmählich  die 
genieteten  schmiedeeisernen 
Gitterträger  eingeführt,  die  in  Eng- 
land und  Deutschland  aufgekommen  und 
1  in  diesen   Ländern   schon   vielfach  ver- 
I  breitet  waren.    Den  Gitterträgern  wurde 
anfänglicli  in   Oesterreich   mit  grossem 
I  Misstrauen    begegnet,    das  vornehmlich 
anf  den  ungihistigen  Erfolgen  von  Mo- 
K llversuchen  beruhte,  die  Brüssmann  in 
.  Hannover  mit  otfenbar  unrichtig  construir- 
:  ten  Gitterträgern  angestellt  hatte,  ein 
.Misstrauen,  das  insbesondere  auch  durch 
I  K  i  e  n  e  r  und  S  c  h  n  i  r  c  h,  diesen  eifrigsten 
Verfechtern  der  HängebrOcken  and  der 
ungeniefeten  Träger,  genälirt  wurde. 
Trot^  dieser  sch  werw  iegcndcn  Gegner- 
I  Schaft  fanden  aber  gegen  Ende  der  FUnf- 
zigcr-jahrc  die  genieteten  Gitter- 
träger, und  zwar  als  engmaschige 
Netzwerke     auf  der  Staatseisenbahn 
I  durch  Huppert,  auf  der  Südbahn  durch 
'  Etzel,  auf  der  Kaiserin  EKsabeth-Bahn 

durch  Hornbostel  Hing.int;  urul  wenn 
auch  diese  Träger  seither,  cat^sprechend 
,  der  fortschreitenden  Erkenntnis  Aber  die 

Wirkiing>wcise  der  Kräfte  und  im  Stre- 
;  bell  nach  möglichster  Oecununue,  weseut- 
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liehe  Wandlunj^cn  hezüjilieh  der  Form  der 
Gurten  und  bezUy;Iich  der  \VandKlllun;;s- 
glieder  durclimaeliten,  sd  behielt  doch 
das  I'rineip  der  {genieteten  Gitterträger 
seither  im  P-isenbahn-Firückenbau  die  un- 
bestrittene Herrschaft. 

Die  Krkenntnis,  da.ss  das  Material  in 
der  die  Gurten  verbindenden  Hleehwand 
der  vollwandigen  Träfjer  nicht  ansgenOt/t 
wird,  hatte  zuerst  in  Kurland  und  darauf 
in  Deut.schland  dazu  jjetührt,  die  Wände 
durch  ein  dichte.s  Netzwerk  tlacher  Stilbe 
zu  ersetzen.  In  Oesterreich  traten  diese 
Netzwerke  mit  schlaffe  n  B  ä  n- 
dern  zuerst  auf  der  Kaiserin  Klisabeth- 
Bahn  unter  Hornbostel  auf,  wo  die 


erfolf>;reich  widerstehen  konnten,  wurden 
durcluvej^s  blos  e  i  n  w  a  n  d  i ausj^eführt, 
während  die  von  Hoff  mann  auf  der 
Tiroler  Staatsbahn  im  Jahre  1858  mit 
zwei  Spannweiten  vim  je  46  7  m  erbaute 
Innbrücke,  beiderseits  je  zwei  durch  einen 
Zwischenraun»  von  etwa  60  tu  getrennte 
Tragwände  erhielt.  Ein  schiefliegendes 
< ; itterwerk  verband  dabei  die  corre- 
spundircnden,  auf  Druck  beanspruchten 
Gitterstäbe  beider  Wände.  Aehnlich 
wurde  die  .^2  tu  lange  Bri.xenthaler 
Brücke  mit  verticalen  Zwischengitteni 
ausgeführt.  Diese  beiden  Brücken  er- 
hielten auch  kastenförmig  ausgebildete 
Gurtungen. 


Abb.  14H.    Keconttrutjlion  der  r>nie>terbrai.ke  bei  NUnidw,  [SiauUUu-Htuialya.] 


Traisen,  Erlauf,  Ybbs,  Enns  und  Traun  mit 
solchen  Trägern,  welche  über  die  einzelnen 
BrQckenötTnungen  zumeist  ununterbrochen 
fortliefen,  überspannt  wurden.  Im  Zuge  der 
Linien  der  Staatseisetibahn-Gesellscliaft, 
und  zwar  auf  der  Strecke  Olmütz-Trübau 
erstanden  die  Sazawabrücken  mit  15 
bis  19  m  Weite,  auf  der  Südbahn  unter 
Etzel  die  l  eberbrückimg  der  .Mürz  und 
San,  der  Mur  bei  I'eggau  mit  einer 
110  in  langen  Brücke  über  drei  OetT- 
nungcn,  und  auf  der  Linie  .Marburg- 
Villach  zwei  Draubrücken  nächst  Gottes- 
thal und  St.  Ulrich*)  mit  drei  Oetfnungen 
von  1.^2  I«  Gesammtlänge. 

Diese  Netzwerke,  deren  Hache  Dia- 
gonalen nur  durch  ihre  grosse  Zahl,  be- 
ziehungsweise durch  ihre  dichte  An- 
ordnung den  auftretenden  Druckkräften 

•)  Vgl.  Abb.  337,  HJ.  1.  '  Tlail. 


Der  Günstruclions-(Jedanke,  die  Gitter- 
stäbe mittels  angenieteter  Winkeleisen 
zu  versteifen,  war  zum  ersten  Male  bei 
der  Baynebrücke  bei  Drogheda  in 
England  verwerthet  worden.  Huppert 
führte  diese  Idee  in  erfolgreicherer  Weise 
bei  der  Gran-  und  Eipelbrücke 
der  Staat  sei  senbahn  durch,  indem 
er  ein  Gitterwerk  von  etwas  weitern 
.Maschen  völlig  aus  steif  profilirteni 
r>  förmigem  Eisen  ausführte,*)  und 
auch  auf  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  er- 
baute Hornbostel  Brücken  mit  durchwegs 
versteiften,  hier  aber  T-förmigen  .Streben, 
so  bei  den  Brücken  über  die  Tielach 
und  Vückla,  bei  der  Brücke  über  die 
Wien  der  Linie  Penzing-Hetzendorf  und 
bei  der  I43"8  m  langen,  fünf  Oeffnungen 


*)  Vgl.  Abb.  323  und  ^24,  BJ.  I, 
I.  Theil. 
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Oberspannenden  Salzachbrflcke  der  Strecke 
Sal/.lnirt4-  Keichs^renze. 

Die  Ausfuhrung  der  Gurtungen  aus 
Winkeleisen  und  Lamellen,  cum  Theil 
auch  bereits  mit  Stehblechen,  und  die  Art 
des  Anschlusses  der  Wandglieder  an  die 
Gurtungen  zeigt  bei  diesen  Brücken  wohl 


bei  Oberdraubur;;  mit  ihrem  sechs- 
fachen Netzwerk,  der  Fcj^t  u  ii  ^sviaduct 
über  den  Eiiack  bei  Franzensfeste, 
bei  welchem  die  weiteste  der  13  Oeffhun- 
geii  mit  einem  50  w  langen  vierfachen 
Gitterwerk  überspannt  ist,*)  die  60  in  lange 
Rienzbrflcke   bei  Vientl  gleidier 


Verschiedenheiten  und  steigende  Verbcsse-  |  C'<mstructiiiii   sind   einige  hervorragende 


Abb.  14g. 


rungen,  der  Gedanke  jedoch,  den  Gurt» 
querschnitt  in  den  verschiedenen  Theilen 

der  Trümer  cntspreclKiui  den  Spaiuumgcn 
zu  halten,  weiclie,  wie  die  HLTcchnung 
lelirt,  bei  parallelgurtigen  I Mixern  von 
den  Trägerenden  gegen  die  Mitte  zu- 
nehmen, erschien  bei  den  älteren  Netz- 
werk-Constructionen  noeli  nicht  berück- 
sichtigt. Die  Gurtungen  zeigen  hier 
durchwegs  con- 
stanten  Quer- 
schnitt, also 
keine  Oconomi- 
sche  Material- 
vertheilung. 

Einen  we- 
sentlichen Fort- 
schritt für  die 
Ausbildung  der 
GitterbrOcken 
brachte  Pressel 
im  Jahre  1865  in 
den  Normalien  der  SQdbahn,  indem  er  in 
den  combinirten  Gitterwerken  —  en«;- 
niasv.hitxe  Netzwerke,  die  durch  X'ertical- 
Ständer  versteilt  sind  —  die  auf  Zug  be- 
anspruchten Diagonalen  aus  Flacheisen, 
die  j^edriickteii  alier  aus  W'inkeleisen  und 
Hiindein  zu>aniiiiensetzte  luid  ferner  die 
aus  Stehhlech,  Winkcleisen  und  Lamellen 
bestehenden  Gurte  den  auftretenden 
Kräften  entsprechend  ausbildete.  Auch 
die  constructiven  Details,  namentlich  die 
Anschlüsse  in  den  Knotenpunkten,  zeigen 
Neuerungen:  Zwischen  beide  Stehbleche 
des  (^ber^urts  sclialtcte  l'iesscl  eine  drei- 
eckige Eisenplatte  ein,  welche  den  Zwi- 
schenraum ausfüllte  und  die  Anknüpfung 
der  Streben  sn  solid  als  mriKlicli  ^^estaltete. 
Sulche  Brücken  wurden  zuerst  auf  der 
Brennerbahn  und  der  Linie  Villach- 
Franzensfeste  durch  rreiniin^er 
erbaut  und  dies  rationelle  System  last 
bei  allen  bis  in  die  neueste  Zeit  her- 
gestellten Brücken  der  sadbahn  fest- 
gehalten. Die  69  IN  lan^e  Draubrücke 


BoKcDicbncniriteer,  FaUlfBriick«. 
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kepräsentanten  dieser  liauwcise  auf  den 
Linien  der  Südbahn. 

Aeluilielie  GitterbrUcken  mit  steifem 
Druck-  und  schlafen  Zugstreben  kommen 
um  die  Wendedes  siebenten  Jahrzehnts  beim 
Bau  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn, 
[Abb.  146  u.  147]  der  Sa  Izb  u  r>;-Tiroler 
Hahn,  der  Nordwest  bahn  und  der 
Staatseisenbah n  in  bunter  Abwechs- 
lungmitneueren 
T\pen  zur  An- 
wendung. Na- 
tOrlicli  treten  da- 
bei mannigfache 
Variationen  in 
Einzelheiten  der 

Construction 
auf,  so  in  der 
Ausbildung  der 

Gurten,  im 
Querschnitt  der 
Druckstreben 
und  daher  auch  in  den  Anschlüssen  der 
Diagonalen.  Eines  der  grOssten,  noch 
in  anderer  Hinsicht  zu  Iieleiichtenden 
übjecte  dieser  Type  ist  der  Iglawa-  V  ia- 
duct  der  Staatseisenbabn-Gesdlschaft, 
dessen  .^75'5  tu  lani^er  Trri^er  auf  fünf 
eisernen  Zwisclienpleilern  das  weite  Thal 
des  l)j;lawaflusses  überspannt. 

In  den  Sechziger-Jahren  wurden  die 
weitmaschigen  Fachwerke  den  engma- 
schigen immer  mehr  vorgezogen.  Die 
Diagonalen  rückten  immer  weiter  aua> 
einander  und  zu  Ende  dieses  Decenniums 
kamen  die  einfach  tT  e  k  r  e  u  z  t  e  n 
Gitterwände  zur  Aufnahme,  bei 
welchen  einfitche  Stabkreuze  mit  sdilaifen 
Zug-  und  steifen  Druckstreben,  durcli 
verticale  Ständer  getrennt  wurden.  Diese 
Fachwerksträger  zeichneten  sich  durch 
besondere  .Stcifijikeit  aus  luid  erleichter- 
ten durch  die  verticalen  Ständer  die  An- 
knüpfung der  Querverbindungen,  und  zwar 

•)  Vgl.  Abb.  54  und  55,  Bd-  I,  2.  ThdL 
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sowohl  der  Qucrträjjcr  bei  unlLii  Hegender  1 
Fahrbahn  als  auch  der  sonstij;cu  yaerver-  1 
steifiingen  bei  Balm  »oben».  Solche  Fach- 
werke mit  gekreuzten  Diagonalen  und  mit  | 
Verticalen  erinnern  in  der  Silhouette  wieder  | 
lebhaft  an  den  alten  Howe'schen  'Präger, 
wenn  auch  weder  das  Material  noch  die  | 
Ftmctionen  der  einzelnen  Glieder  und  | 
die  Verbindunji  der  Theile  etwas  mit  der 
alten  abgetlianeu   Con$truction  gemein 
haben.  Die  genannten  constructiven  Vor- 
t!u  ilc  Jiescs  Fachwerkes  und  die  verhältnis- 
mibisi;;  einfache  AusfUhrungsweise  sicherte  t 
dieser  Trilgertype«  die  sich  bis  zu  50  m 
S'panmvcitL-  rationell  verwenden  lässt,  die 
wcitcst^cliciidcVerbrcitungaufallen  Bahn-  1 
linien  bis  in  die  neueste  2^it  undbesonders  | 
auf  den  alten  Linien  wurde  sie  gern  an  Stelle 
der  Schitkornbrücken  eingeführt. 

Die  Erkenntnis,  dass  die  Scheerkräfte. 
welche    von    den  Wandfüllnu^s^liedeni 
übernommen    werden,   in  der  Xiihe  der  1 
Trägerenden  nur  in  einem  Sinne  mTken*  j 
fiilirte  dazu,    dass  man  in  dem  vorge- 
nannten   Facluverk  die  auf  Druck  be- 
anspruchten Diagonalen  ausliess  und  so  | 
zu  einem  System  gelangte«  in  welchem 
die  gegen  die  Mitte  nach  abwärts  fallen-  ' 
den    iJaiiJcr    die   Zugspannungen,  die 
verticalen  Ständer  ilie  Druckkräfte  Uber-  , 
nahmen.  NurfBr  die  mittelsten  Tlieile,  wo  i 
die  Schcctki.ifiL   ilire  Richtung  wechseln 
und    die    Zugbäuder    daher  auch  auf  1 
Druck  beansprucht  werden,  ordnete  man  | 
Gegendiagonalen  an,  wenn  man  c  >  nicht 
vorzog,  in  diesem  Theil  statt  der  Hachen  | 
Bänder  kostHpieligere,  steife  Streben  ein-  j 
zuführen.    Die  Vortheile,    die  dieses  von 
M  u  h  n  i  e  in  I  )eutschland  zuerst  construirte  , 
einfache,  unsymmetrische  Fach- 
werk bot  und  welche  in  der  einfachen  Aus- 
tührungsweise    sowie  in    dem  geringen 
Materialaufwand    bestehen,  versthattten 
dieser  Brückentype  in  Oesterreich  raschen 
Eingang.   Im  Anfang  der  .Siebziger-Jahre 
führten  fast  alle  Bahnen   das  einfache 
Mohnid'sche  Fachwerk  für  Brücken  bis  zu 
40 m  Lichtweite  ein  und  bei  grösseren  Wei- 
ten wurde  das  zweifache  .Mohnic'sche 
Fach  werk,  das  sich  als  Combination  | 
von  2wei  einfachen  darstellt,  verwendet.  | 

l.eiiler  wurde  aber  das  einfache 
Mohnic'sche  Fachwerk  bei  einzelnen 
kleineren  Bracken  nicht  genug  kräftig  i 


ausgeführt,  wie  dies  mit  Rücksicht  auf  die 
ohnehin  wenig  zahlreichen  Trägertheile 
geboten  gewesen  wäre,  und  die  gc^-tci- 
gerten  Verkebrslasten  sowie  das  ungleich- 
artige Material  verschiedener  Provenlenz 
brachten  diese  C<  Instructionen  bald  in  Ver- 
ruf, bis  der  am  5.  October  iSä6  erfolgte  Zu- 
sammenbruch der  Bracke  Uber  die  Brixner 
Aachebei Hopfgarten  das  einfache. Vlohnie- 
sche  i^achwerk  als  i'arallelträger  ausge- 
bildet, endgi  Itig  aus  der  Liste  der  in  Oester- 
reich beliebten  r?:  ilckcnsvsteme  strich. 

Während  wir  daher  das  einfache 
Mohniö^sche  Fachwerk  heute  nur  ganz 
vereinzelt  antreffen,  ist  ilas  d<i  pp elte 
.Mohnic'sche  Facinverk  in  ausserordent- 
lich grossen  lirüeken  vertreten.  Die  heute 
bereits  durch  Einziehen  von  steifen  Gegen- 
.streben  verst.trkte  Don  au  brücke  der 
Kaiserin  E  1  i  sa  b  e  t  h  -  B  a  h  n  bei 
S  t  e  y  r  e  g  g.  die  in  fihif  76'3  m  weiten  OetT- 
nungen  den  .Strom  übersetzt,  die  Elbe- 
brdeke  der  Nordwestbahn  bei  Aus- 
s  i  g  mit  den  drei  Oeffnungen  zu  circa  74  m, 
die  7971»  weite  Donaucan  al-BrUcke 
der  .Staatseisenhahn  in  Wien  und  die 
80  m  weite,  ebenfalls  verstärkte  Drau- 
b  rficke  auf  der  Linie  Unter-Drauburg- 
Wolfsberg  sind  einige  hervorragende 
Beispiele  dieser  Constructionsweise. 

Das  Streben  nach  weiterer  Material« 
crspamis  bei  Brücket)  ("iiln  te  K  "j  s  1 1  i  ;i 
und  Battig  im  Anfang  der  Siebziger- 
Jahre  zur  Aufistellung  der  Type  der 
T  r  a  p  c  z  1  r  ;i  ;4  e  : .  in  dessen  mittleren 
Thcil  der  Obergurt  parallel  zum  unteren 
verlSuft,  an  den  Enden  aber  schräg  herab- 
geführt ist.  nie  \\'aiul:;!ieder  zeigen  bei 
kleineren  Brücken  das  System  der  ein- 
fachen uns\Tnmetri8chen  Fach  werke, 
wähieiul  bei  grösseren  Brfleken  im  mitt- 
leren  1  heile  (legendiagonaleii  veiueudct 
wurden.  Der  Wegfall  der  Endständer  und 
die  Vermindenmg  der  seitlichen  Wand- 
füllungen bildeten  hier  eine  Ersparnis 
gegenober  den  bis  dahin  meist  verwen- 
deten parallelgurtigen  Trägem,  die  nur 
zum  Theil  durch  die  Nothwendigkeit,  den 
Obergnrt  zu  verstärken,  aufgewogen  wurde. 
Für  die  Moldaubrücke  der  Prager 
Verbindungsbahn  mit  fönf  Oeffnun- 
gen zu  je  5<i'9  III,  im  Jahre  1S72  erbaut, 
weiter  fUr  mehrere,  bald  darnach  aufgestellte 
Brucken  der  Niederttster reichischen 
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Südwestbahnen  und  ebenso  für  die  fünf, 
je  40  ni  weiten  StromiUTnungen  der  Dn  i  e- 
s  t  c  r  b  r  U  c  k  e  auf  der  Linie  S  t  a  n  i  s  I  a  u- 
Husiatyn  kamen  Trapeztr.lger  zur 
Verwendung.  Alle  diese  Träger  wurden  in 
den  letzten  Jaliren  durch  Einfügung  von 
steifen  tlegen.streben  verstärkt.  [.\bb.  14S.] 
Eine  kleine  Variante  der  Trapezträger 
zeigen  zwei  auf  der  I.emberg-Czernowitzer 
Bahn  nach  R  a  i  11  y  cunstruirte  Brücken 
von  19 — 20  »«  Spannweite,  bei  welchen 


dem  Bau  der  Iiibrücke  der  Vorarl- 
b erger  Bahn  ihren  Einzug  hielt,  be- 
schenkt. Wohl  kann  man  Oesterreich  als 
die  Heimat  der  Eisenbrücken  mit  ge- 
krümmten Gurten  durch  die  genannten 
Leistungen  von  Hoff  mann  undMaders- 
p  a  c  h  in  den  Dreissiger-Jahren  bezeichnen, 
aber  als  genietete  Fachwerkträger  traten 
sie  hier  erst  im  bezeichneten  Jahre  auf, 
freilich  um  desto  rascher  und  siegrei- 
cher durchzudringen.   Unter  zweitausend 


Abb.  131.    TiinätDa-Viaduct  [km  Bau). 


sich  die  Abschrägung  des  Obergurts 
beiderseits  nur  über  das  letzte  Fach  der 
Tragwand  erstreckt.  Charakteristisch  ist 
bei  diesen  zwei  Brücken  die  .Ausbildung 
der  (Juerträger,  welche  aus  einem  Spreng- 
werke bestehen  und  durch  Bolzen,  die  auf 
den  Untergurten  der  Hauptträger  ihr  Lager 
besitzen,  chaniierartig  mit  den  Haupt- 
trägern verbunden  sind. 

Von  Deutschland  aus,  welches  dem  Bau 
der  G  Ii  e  d  c  r  b  r  li c  k  en  von  jeher  grosse 
.Aufmerksamkeit  widmete  und  besonders 
auf  Materialersparnis  hinarbeitete,  wurde 
Oesterreich  mit  einem  neuen  Systeme, 
den  Brücken  mit  g  e  k  r  ü  in  m  t  e  m 
Gurt,   deren  erste  im  Jahre   iH-jo  bei 


BrUckenöffnimgen,  die  heute  in  Oesterreich 
von  gegliederten  Trägem  überbrückt  sind, 
haben  vierhundert  Felder  krumm- 
gurtige  Träger  erhalten. 

Die  Bedeutung  der  Gurtkrümmung 
liegt  darin,  dass  es  auf  Grund  des  Ein- 
blickes in  das  .Spiel  der  Kräfte  möglich 
ist,  durch  die  Gestaltung  des  Trägers 
selbst  gewisse  Bedingungen  für  die  Wirk- 
samkeit der  Kräfte  und  der  durch  sie 
geweckten  .Spannungen  zu  erfüllen  und 
damit  für  die  praktische  und  üconomiscije 
.Ausführung  gewisse  Vortheile  zu  erreichen. 
So  ergab  die  Theorie,  dass  bei  Trägem, 
von  denen  beide  oder  auch  nur  ein 
Gurt  parabolisch  gekrümmt  ist,  die  Span- 
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nungen  in  den  Gurten  nahezu  oder  völlig 
oonstant  bleiben,  so  dass  derselbe  Gnrt* 

querscJMiitt  uiul  Jäher  concentiirtctc  Cint- 
tbrmen  angewendet  werden  können  und 
dass  femer  die  Spannunj^en  in  den  Wand- 
fUllungsgliedcrn  wesentlich  rci-lucsrt  uvt- 
den.  Hiedurch  ergab  sich  eine  Material- 
erspamis  bis  zu  20%  gegenOber  den 
Par.illelträgem,  wenn  auch  die  Schwierifj- 
kciten  der  Erzeugung  des  gekrümmten 
Gurts,  namentlich  bei  kleineren  Brttcken, 
den  ik-unomischen  Effect  etwas  ein- 
scliränkten. 

Die  sogenannten  Bogensehnen- 
träj^cr,  bei  welchen  über  dem  {geraden 
L  iitct  jiurt  ein  parabolischer  Obergui  t  aul- 
gebaut ist,  kamen  wegen  der  Schwierig- 
keiten in  der  Durchbildung  der  beider- 
seitigen Endanschlüsse  und  Anknüpfung 
der  Endquerträger  nur  seltener  zur  An- 
wendung. So  u.  A.  bei  einigen  bis  zu 
so  m  weiten  Objecten  auf  der  Linie 
Kriegsdorf- Römerstadt  und  Tar- 
vis-Pontatel.  [Abb.  149.J 

Eine  ausseroidentliche  Bedeutung  ge- 
wniiiic:!  J;i;2:cff^-'fi  >^1'^'  snurju^nnten  Ilalb- 
parabelträger,  bei  welchen  diese 
schwierigen  Anschlflsse  vermieden  sind, 
indem  der  Träger  beiJerseit^  durcli  vlt- 
ticale  Ständer  abgeschnitten  wird,  wo- 
durch sich  auch  bei  ijrrässeren  Licht- 
weiten  tind  daher  bei  grösseren  Träger- 
höhen die  Möglichkeit  ergibt,  die  beiden 
Obergurten  in  der  ganzen  Länge,  zur 
Erzielung  grö^<:ct\r  Steiftg'keit,  durch 
Querverbindungen  zu  verspannen.  Diese 
Halbparabelträger  vertunden  den  Vor- 
theil geringerer  Spannungen  in  den  Aus- 
fachungen,  also  den  Vortheil  der  Matcii.il- 
ersparnis  der  reinen  I'arabelträger  mit  der 
leichteren  Ausführbarkeit  der  Parallel* 
trager. 

Bezüglich  der  Anordnung  der  Wand- 
füllungsglieder  wurde  der  Halbparabel* 
trBger  meist  nach  dem  Mohni^^schen 
System,  t.iiJ  /u  ^r  bis  zu  50 »/als  einfaches, 
darüber  hinaus  jedoch  ab  doppelt  un- 
symmetrisches Pachwerk  ausge^hrt,  mit 
schlaffen  Zugbändern  m  l  ■Steifen  Verti- 
calen,  obwohl  auch  frühzeitig  das  einfach 
gekreuzte  symmetrische  Fachwerk  mit 
Verticalen  auftrat.  So  war  die  von  Har- 
kort im  Jahre  1870  gebaute  lUbrücke  der 
Vorarlberger  Bahn  mit  38«»  Spannwette 


i  nach  dem  einfachen  Mohni^'schen  Sy- 
j  stem,  die  von  Hermann  im  Jahre  1B72 

an  StclU-  ik  t  eingestürzten  Vr  u  t  Ii  h  r  fi  l  k  e 
I  bei  Czernowitz*)  sowie  für  dieDnie- 
sterbrOcke  bei  Jezupol  mit  vier, 
respective  fünf  Oeffnungen  zu  ie  56  9  tu 
nach  dem  zuletzt  genannten  Fachwerk 
I  ausgeführt  und  ebenso  erhielt  die  grorae 
Donau  brücke   der    .Mordbahn  bei 
i  Wien,  im  Jahre  1S73  erbaut,  Halbparabel- 
I  träger  mit  zweifachem  Mohnieschem 
!  Fachwerk.  \'oin  F.nde  dt  r  SiLbzigcr-fahre 
j  an,    wo   unter  andcrctu   auch    für  den 
Dona  uc  anal     bei    Nussdorf  eine 
■^S  tjj^i      weite  nrikki;  ähnlicher  Construc- 
liuti  erbaut  uurde,   üuiJ  dieses  Träger- 
I  System  eine  itnttut  allgemeinere  Verbrei- 
I  tüng.    [Vgl.  Abb.  116  und  117,  Bd.  I, 
2.  Theil.) 

Das  .Schlottern   und  Schwanken  der 
j  langen  Zugbänder  bei  der  Be£ahrung  der 
Brücken  fahrten  später  dazu,   auch  die 

I  blos  auf  Zun  !u  tnspruchten  Streben  steif 
1  zu  proliliren,  um  so  eine  grössere  Starr- 
I  heit  der  Construction  zu  erzielen.  Bei  ein* 
zelnen  Brücken  wnrJjii  zucist    blos  die 
I  säramtlichen  Glieder  des  .Mitteltheiles  — 
!  wo  Zug  «nd  Druck  wechseln  —  steif 
ausgebildet ;  bei  zalilrcichen  Gitterträgern, 
,  vonichmlich  auf  den  Linien  der  k.  k. 
{  Staatsbahnen,  finden  wir  aber  heute 
Halbparabellräger,    welche  mit  durcli- 
w  e  g  s  s  t  e  i  f  e  in  F  a  c  h  w  e  r  k  ausgestaltet 
I  sind,  mögen  dieselben  nach  dem  einfachen 
oder  doppelten  Mohnie-'scIiLii  System  oder 
'  auch   als  svuunetrische   Fachwerke  mit 
I  gekreuzten   Diagonalen    und  Verticalen 
ausgeführt    sein.    Diese    Constructi<  ms- 
j  weise,  in  Verbindung  mit  starken,  breiten 
I  (lurtcn  und  steifen  Windkreuzen,  verleihen 
I  den  Tragwänden  solcher  Brücken  eine, 
I  wenn  auch  mit  höheren  Kosten  erkaufte 
Steiligkeit  und  Fiuhe,  welche  die  Brücken 
auch  unter  dem  rollenden  Zug  nicht  ins 
I  Schwanken  kommen  lässt. 

Du  grösste  H  a  1  b  p  a  ra b  el  träge r, 
^  mit  zweifachem  Mohnid'schem  Fach- 
I  werk  ausgerüstet,  dessen  sämmtliche  Theile 
—  ausser  den   Zugdiagoiialen  —  steife 
ProHle  erhielten,  überbrückt,  120  m  lang« 
die  MitteUyfPnung  des  Trtsana-Via* 
ductes  auf  der  Arlbergbahn.  [Abb. 
i   

i       *}  Vgl.  Abb.  379^  Bd.  I,  i.  TheU. 
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1 50  und  151.]  Die  Tratjwändc  dieses  zweit- 
grössteii  Balkenträjjers  Kiiropas  sind  in  der 
Mitte  16»«  liocli.  Auch  die  80  «1  weite  Con- 
struction  Uber  die  O  e  t  z  t  h  a  I  e  r  A  a  c  h  e 
im  Zuge  der  Linie  I  n  n  sbr  uck-Landeck 
[Abb.  152],  die  100  m,  beziehiinjrsweise 
89  in  weiten  K  t  s  c  h  b  rU  c  k  e  n  bei  G  in  ü  n  d 
und   S  t.   M  i- 

c  h  e I e  der 
Linie  Bozen- 
Ala,  sind  als 
Halbparabel- 
trätrer  mit  sol- 
chem, theil- 
weise  steifem 
Fachwerk  er- 
baut. Hall^pa- 
rabeltrilffer  mit 
vol  1  st  än  d  i  g 
steifen  F  ü  1- 
1  u  n  g  s  g  1  i  e- 
dern  zeigen 
unter  Anderen 
die  60  m  weite 
Brücke  über 
den  Grub  e  r- 


Abb.  isi.  BrOckc  Ober  die  Oclxituilcr  Aachc.  [Inunbruck'Laadcck.] 
[Nach  einer  fhntiiirraphlachcn  Aufnabmc  von 
C.  A.  Cxlchna,  Inotbruck.] 


canal  bei  Laibach  der  Linie  Laibach- 
R  u  d  o  1  f  s  w  e  r  t  h,  die  I'ruthbrücke  bei 
P  r  z  e  r  w  a  der  L  e  m  l>  e  r  g  -  G  z  e  r  n  o- 
witzer  Bahn  mit  OetTnungen  bis  zu 
bbq  in  Weite,  die  Isonzobrücke  auf 
Monfalcone  -  Gervignano  mit  sie- 
ben Oeffnungen  zu  je  50  »1  Weite  [Abb. 
153  a  und  15.1b],  die  54  4  M/  weile,  zwei- 


ma.ssgebend,  bei  welchem  sich  die  Fahr- 
bahn oben  befindet  und  daher  der  ab- 
wärts gekrümmte  Parabelträger  überdies 
die  .Möglichkeit  einer  leichteren  Versteifung 
durch  Querverbindungen  zulässt.  Diese 
(!unstruction  bot  auch  einen  besonderen 
Vortheil  als  Ersatz  hölzerner  Balken- 
brücken, weil 
sie  wie  diese 
eine  geringe 
Auflagerhöhe 
erfordert  und 
auch  der  Ab- 
stand der  bei- 
den Trag- 
wände sich 
wenig  von  der 

Geleisweite 
entfernt.  Es 
konnten  daher 
die  vorhande- 
nen Widerlag.s- 
mauern  der 
Holzbrücken 
ohne  wesent- 
liche Umge- 
staltung zur  Aufnahme  der  Eisenbrücken 
benützt  werden.    Dieser  Grund  war  für 
die  Nord  bahn  massgebend,  als  sie  im 
Jahre  1873  den  Fischbauchträger  bei  der 
275  »»/  weiten  March  brücke  bei  N  a- 
pagedl  einführte.  Ihr  folgten  unter  An- 
deren die  Staats  bahnen  mit  der  187g 
erbauten,  20  m  weiten  Brücke  bei  Kunau 


Abb.  IS}a.  honio-BrOcke  im  B^u.  [.Mnnfakonc-r.ervignano.]    [N'ich  einer  pboto|fraphisvl)cn  Aufaabm« 

vuu  Corte  Sch.)Mianutll-Bcnque,  Tric*!.] 


gelcisige  beschotterte  Brücke  über  die 
Hern  aiser  Hauptstrasse  im  Zuge 
der  V  (j  r  o  r  t  e  1  i  n  i  e  und  ferner  die  6i)  ;// 
weite  I)  on  a  u  c  a  na  1  •  B  r  U  c  k  e  in  Hei- 
ligenstadt der  Wiener  Stadtbahn. 
[Abb.  154.1 

Dieselbe  Gonstructionsidee,  welche  den 
Bugensehncnträgern  zugrunde  lag,  war 
auch     für     den    F  is  ch  ba  u  c h  t  r  ä  ger 


auf  der  Linie  E  r  b  e  r  s  d  o  r  f  -  W  fl  r  b  e  n- 
thal,  und  im  Jahre  1^85  mit  der  46;« 
weiten  G  u  r  k  f  1  u  s  s  b  r  U  c  k  e  bei  Launs- 
dorf auf  der  Linie  .St.  V  a  I  e  n  t  i  n  •  P  o  n- 
t  a  f  e  1 ,  durchwegs  (^onstructioncn  mit 
steifen  .Ständern  imd  einfach  gekreuzten 
schlaffen  Zugbändern. 

Auch  hier  führte  die  Schwierigkeit 
des  Zusammenschlusses  der  beiden  Gur- 
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Abb.  ISJb.  Iionzo-BrOck«.  [Monfalcone-Csrvlifaaiio.] 


tungen  zu  einer  Abkappunjj,  so  dass 
eine  Art  hänffcnder  Halbparabel- 
träjjer  entstand.  Viele  derartiji;e  Hrtickcn 
wurden  mit  einem  einfach  gekreuzten  Sy-  j 
Stern  vun  Zug-  und  Druckdiagonalen  so- 
wie mit  steifen  Ständern  ausgestattet,  wie 
bei.spielsweise  die  an  Stelle  der  Schifkorn- 
brücken  getretenen  hängenden  Halbpa- 
rabelträger  der  I  s  e  r  b  r  U  c  k  c  bei  R  a  k  a  u  s 
[vgl.  Abb.  366  und  367,  Hd.  I,  i.  Theil]  und 
in  neuester  Zeit  die  I)niesterbrOcke  bei  ! 
Zaleszcz}-ki.  [Abb.  155.]  Wieder  an- 
dere Brücken  dieser  (iattung  wie  auf 
der  M  äh r  i  s ch  - S c h  les  i  sc hen  Cen- 
tral bahn  wurden  mit  gegen  die  Mitte 
nach  abwärts  fallenden  schlaffen  Zug- 
bändern ausgeführt.  Das  Streben  nach 
steifen  Constructionen  Hess  die  k.  k. 
S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n  bei  zahlreichen  Objecten 
im  entgegengesetzten  Sinne  gestellte 
Druckdiagunalen  anordnen.  Unter  die- 
sen ist  wohl  die  60  »1  lange  Ueberbrückung 
der  mittleren  OefTnung  des  Landecker 
V  i  a  d  u  c  t  s  über  den  I  n  n  f  1  u  s  s  [Abb.  1 56] 
die  bedeutendste.  Aesthetische  Rücksich- 
ten für  die  Austührung  der  Wandfüllungs- 
glieder dieser  Träger  waren  auch  dahin 
massgebend,  dass  man  die  Maschenweite 
vom  Ende  gegen  die  Mitte  zunehmen 
licss,  um  die  Abweichungen  in  den  auf- 


einander folgenden  Strebenwinkeln  mög- 
lichst gering  zu  machen.  So  hat  die 
letztgenannte  InnbrUcke  im  mittleren 
Theile  bis  zu  7  in  weite  Maschen.  Auch 
andere  Staatsbahnlinien,  wie  Stryj- 
B  e  s  k  i  d  [hier  der  O  p  o  r  -  V  i  a  d  u  c  t  mit  5 
je  40  III  weiten  üelTnungen],  Iglau- 
Wessel  y  und  P  i  l  s  e  n  -  K  g  e  r  sowie  die 
Y  b  b  s  t  h  al  -  Ba  h  n  [Abb.  157]  u.  a.  m. 
zeigen  Beispiele  dieser  Constructionen. 

Mit  regem  Interesse  wurden  die 
raschen  Fortschritte  anderer  Länder  im 
Brückenbaue  verfolgt  und  durch  neue 
vermehrt.  Der  in  Deutschland  aufge- 
tretene S  c  h  w  e  d  1  e  r  t  r  ä  g  e  r,  welcher  der 
Forderung  entsprach,  dass  die  Diagonalen 
gar  keine  Druckspannungen  erleiden, 
dessen  Obergurt  im  mittleren  Theile  ge- 
rade, an  den  Enden  aber  hyperbolisch  ge- 
krümmt ist  und  der  in  der  Ausführung 
eine  .Materialersparnis  von  25 — 30";,, 
gegenüber  dem  Parallelträger  zuliess, 
wurde  von  der  .S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  -  \'  e  r  w  a  I- 
t  u  n  g  auf  der  Linie  Spalato-Knin  und 
F'irkovic-Slivno  in  Weiten  bis  zu 
38  m  ausgeführt.  .\uch  auf  den  Linien 
Unter-Draubu  rg  -  Wo  l  f  s  b  e  r  g,  T  a  r- 
vis-Pontafel  und  O.s  w  i ^  c i  m -  Po d- 
g(')rze  wurden  die  Schwedlerträger  in 
ähnlichen  Weilen  angewendet;  wegen  ihres 
unschönen  Aussehens  waren  .sie  jedoch  nie 
sonderlich  beliebt  und  fanden  aus  diesem 
(irunde  auch  keine  weitere  Verbreitung. 

In  der  .Materialersparnis  und  in  der 
Form  dem  Schwedlerträger  ähnlich,  war 
der  von  F.  I'feuffer  im  Jahre  1H80  bei 
der  .S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n  -  (j  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t 
eingeführte  Ellipse nträgcr,  der  vor 
St  ad  lau  den  Donauarm  mit  60  m 
Spannweite  übersetzt  und  dem  einige 
andere  Brücken  mit  ähnlicher  Lichtweite 
nachfolgten.    [Abb.  158.] 

Schon  im  Jahre  185S  fand  in  Oester- 
reich der  zuerst  in  Frankreich  geübte  Bau 
c  o  n  t  i  n  u  i  r  1  i  c  h  e  r  T  r  ä  g  e  r,  so  u.  A.  bei 
den  grossen  Brücken  der  Kaiserin- 
Elisabeth-Bahn  und  S  U  d  b  a  h  n.  [Vgl. 
beispielsweise  Abb.  334,  Bd.  I,  i.  Theil.] 
Eingang,  wo  parallelgurtige  Citterbrücken 
über  drei  bis  fünf  OeHnungen  weggeführt 
wurden.  Indem  die  in  der  Trägennitte 
aufliegenden  durchbiegenden  Wirkungen 
der  Last  durch  die  über  den  Pfeilern 
erzeugten  Biegungen  entgegengesetzten 
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Sinnes  abjjcsclnvitcht  wurden,  ergab 
sich  bei  solchen  continuidichen  Trillern, 
und  zwar  bei  Stützweiten  von  mehr  als 
25  m,  eine  betriichtliche  Materialersparnis 
Hegenüber  den  so  beliel>ten,  frei  auf- 
liegenden lirücken.  Auch  machten  diese 
Träger  ein  eigenes  Montirungsgerüste 
überflüssig,  da  sie  vom  Lande  her  über 
die  Pfeiler  eingeschoben  werden  konnten, 
eine  Montirungsweise,  die  später  aller- 
dings mit  Rücksicht  auf  die  unvermeid- 
liche  grössere   Materialanstrengung  im 


unabhängigen  Aiontirungsweise  zu  ver- 
einigen und  doch  den  Nachtheil  jener 
Unbestimmtheit  zu  eliminiren,  welche  die 
wechselnde  Höhenlage  der  Stützpunkte 
in  die  ( Itmstructiem  hineinträgt.  Kr  er- 
zielte dies  dadurch,  dass  er  beispielsweise 
bei  einem  über  drei  Felder  reichenden 
Träger  in  der  mittleren  Oeffnung  zwei 
Gelenke  einschaltete,  so  dass  der  ganze 
Träger  aus  einem  frei  aufliegenden 
mittleren  Theile  und  zwei  seitlichen,  über 
einen  .Stützpunkt  hinausragenden  Theilen 


Aht>  1^.    0»nauc4nul-ItrÜLke  in,  IlciU|;ei>*ta>l(. 


Träger  sich  als  wenig  empfehlenswerth 
erwies.  Die  Tabelle  [S.  2i)i) — 302]  zeigt 
die  grosse  Zahl  continuirlicher  parallel- 
gurtiger  Tniger,  die  auf  unseren  Bahnen 
in  Benützung  stehen. 

.Mit  der  Erkenntnis  aber,  dass  die 
schwer  zu  vermeidenden  kleinsten  Aende- 
rungen  in  der  Höhenlage  der  Stützpunkte, 
wesentliche  schädliche  N'ebenspannungen 
in  dem  Träger  hervorrufen  können  und 
mit  der  Einführung  krummgurtiger  Träger 
und  der  durch  sie  erzielten  Material- 
ersparnis, verloren  die  continuirlichen 
Träger  wieder  an  Bedeutung. 

Gerber  in  Deutschland  war  es 
indessen  gelungen,  in  seinem  Gelenk- 
träger  die  Vortheile  der  continuir- 
lichen Träger  bezüglich  der  Material- 
ersparnis   und    der    von    dem  Gerüste 


bestand.  Dieser  Träger  mit  frei 
schwebenden  .Stützpunkten  bil- 
dete den  Ausgangspunkt  des  Brücken- 
systems der  Ausleger-  und  Krag- 
brücken, welchem  die  imposantesten 
modenien  Brückenbauten  der  Welt  ange- 
hören und  das  auch  in  Oesterreich  in 
der  im  Jahre  iSHq  unter  Bischoff  von 
Klammstein  erbauten  Moldaubrücke 
bei  <!ervena,  im  Zuge  der  Linie 
T  a  b  o  r  -  F*  i  s  e  k  der  B  ö  h  m  i  s  c  h  -  .\l  ä  h  r  i- 
schen  Tr  a n s  v  er s  a  1  -  Ba  h  n,  einen 
achtunggebietenden  Vertreter  gefunden 
hat.  [Abb.  159  a  und  159  b.] 

Dieses  grossartige,  von  Ludwig  Huss 
projectirte  und  nach  dessen  sowie  den 
Plänen  (.).  Meltzer's  u.  A.  ausgeführte 
Bauobject,  rechtfertigt  eine  nähere  Be- 
sprechung. 
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Das  Moldauthal  besitzt  an  der  Ueber- 
setzunysstellc  eine  Breite  von  300  m  und 
eine  Tiefe  von  67  »11.  Als  wirtlischaftlich 
vorthciniaftesleUeberbrilckun}r  erwies  sich 
die  Untertheilung  der  Thalvveite  durch 
die  Einstellung  von  zwei  MittelstOtzen, 
welche  58  und  62  m  hoch  aus  Stein  auf- 
geführt wurden,  um  der  Kisenconstruction 
einerseits  inijjrlichst  unnachgiebige  Stütz- 
punkte zu  schaffen  und  andererseits 
von  der  nothwendigen,  ständigen  und 
eingehenden  Ueberwachung  so  hoher 
Eisenpfeiler  enthoben  zu  sein.  Als  Con- 
structions-System  für  die  Tragwände 
des  Viaductes  war  wohl  ursprünglich 
kein  continuirlicher  Gelenkträger  vorge- 
sehen ;  aber  die  grossen  Schwierigkeiten 
des   Einbaues  einer  Cierüstun«:   für  die 


Mittelträger.  Die  lo  m  hohen  Wände 
aller  drei  Träger  zeigen  das  System  eines 
Parallelträgers  mit  einfach  symmetrischem 
Fachwerk,  so  dass  das  äussere  Bild  des 
ganzen  Brückentragwerkes  nicht  auf  einen 
Gelenkträger  schliessen  lässt.  Die  Lager 
für  den  Slittelträger  befinden  sich  in 
halber  Htthe  der  verticalen  .Ständer,  welche 
die  {.lonstruction  der  beiden  .Arme  der 
Auslegerträger  abschliessen.  Die  Maschen- 
weite jedes  der  drei  Träger  beträgt 
8  44  tu.  Bei  dieser  grossen  .\1  aschen- 
weite der  Hauptträger  wären  die  eisernen 
Längsträger,  auf  denen  die  1*4  m  unter 
der  Obertläche  des  Obergurts  liegende 
Fahrbahn  ruht,  sehr  schwer  geworden 
und  dieser  Umstand  veranlasste  eine 
L'ntertheilung  der  l'ahrbahn  durch  Ein- 


Abb.  i;;.  DalctteibtUckc  bei  Zaicszczykl.  (Linie 
Aiini.ahiiie  vi>ii  I".  J 

Montirung  der  Eisenconstruction  im  Mittel- 
felde der  Brücke,  und  zwar  einestheils 
wegen  der  felsigen  Flusssohle  und  andern- 
theils  wegen  der  auf  der  Moldau  lebhaft 
betriebenen  Flossschiffahrt,  drängten  zu 
einem  Trägersystem,  bei  dem  die  Her- 
stellung von  Montirungsgerüsten  ent- 
behrlich wird. 

Diesen  Vortheil  konnten  nur  Aus- 
legerträger bieten,  und  so  wurde 
dieses  Gonstructionssystem  den  bestehen- 
den österreichischen  Brückentypen  ein- 
verleibt und  die  f  r  e  i  s  c  h  w  e  b  e  n  d  e 
Montinmgsweise  ebenfalls  ziun  ersten 
Male  in  Oesterreich  angewendet. 

Die  Eisenconstruction  für  die  drei  je 
80  MI  weiten  V'iaductöfTnungen  besteht 
aus  drei  Theilen,  nämlich  aus  den  beiden 
iO()"72  VI  langen  seitlichen,  auf  den 
Widerlagern  und  den  Zwischenpfeileni 
aufruhenden  Consolträgern  und  aus  dem 
auf  letzteren  lagernden  ^yjd  nt  langen 


I.uz4tn./.ilc!.Zi:2)ki.]  [Niich  einer  photti^raphiN^hcu 
itw<ir»ki  in  I.ciiibcri;.) 

fühnmg  von  Zwischenverticalen,  welche 
sich  in  den  Kreuzungspunkten  der  ge- 
neigten Wandglieder  auf  letztere  stützen 
und  ebenfalls  zur  Aufnahme  von  Quer- 
trägern dienen.  Die  Materialersparnis  bei 
dieser Constructionsweise  betrug  rund  Hot. 

Die  Vergebung  der  yjo  /  schweren 
Eisenconstruction,  welche  durchwegs, 
sammt  den  Nieten,  aus  hasi schein 
.M  arti  n  f  1  uss  ei  sen  besteht,  erfolgte 
im  .März  1 KS9  an  die  P  r  a  g  e  r  B  r  ü  c  k  e  n- 
bauanstalt  und  an  die  I'rager  M  a- 
s  c  h  i  n  e  n  b  a  u  -  .\  c  t  i  e  n  g  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t. 

Die  .Ausbildung  der  einzelnen  Brücken- 
glieder war  projectgemä.ss  so  vorgesehen, 
dass  dieselben  in  den  Werkstätten  der 
Hauptsache  nach  fertig  zusammengestellt 
werden  konnten,  so  dass  auf  dem  Bauplatze 
blos  die  ergänzenden  Arbeiten  und  die 
Verbindung  der  einzelnen  Glieder  mit 
einander  zu  besorgen  war,  ein  Vorgang, 
der  heute  allgemein  üblich  ist.   Auf  diese 
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Weise  wurde  es  müglich,  von  den  329.OCX) 
Nieten,  welche  in  der  ( lonstruction  stecken, 
244.000  bereits  in  den  Werkstätten  ein- 
zuziehen ;  auf  dem  Bauplatze  war  demnach 
nur  mehr  der  vierte  Theil  der  {^esammten 
Nietarbeit  zu  leisten. 

Die  Zusammenstellung  der  Brücken- 
construction,  welche  In<ienieur  Oskar 
Meitzer  leitete,  erlulj^jtc  in  den  bc-idcn 


mit  den  Tragarmen  stattfinden,  was  durch 
eine  Verlaschun^i  der  beiden  Obergurte 
und  durch  .Ansetzen  vf)n  .Schraubenwinden 
zwischen  den  L'ntergurten  bewerkstelligt 
wurde ;  als  Gegengewicht  für  die  frei- 
schwebenden Theile  des  .Mittelfeldes 
dienten  die  beiden  Scitcnfelder. 

Am  22.  October  1HS9  erfolgte  der 
Zusammenschluss  der  beiden  Brilcken- 


Abb.  1S7    Brflcke  bei  Waldhofen.   {Ybbtthdl-Bahn  ] 


Seitenöffnungen  auf  festen  Gerüsten  [vgl. 
Abb.  1 59  a]  in  der  üblichen  Weise,  von  den 
Zwischenpfeilcm  aus  aber  freischwebend, 
wobei  ein  fahrbarer  Gerüstkrahn  das  Zu- 
bringen, Heben,  Herablassen  und  Ein- 
schwingen der  oft  S  bis  14  m  langen  und 
4  /  schweren  Brückenglieder  besorgte. 

Bei  der  frei- 
schwebenden .Mon- 
tirung,  dem  schwie- 
rigsten und  gefiihr- 
lichsten  Abschnitte 
der  ganzen  Aufstel- 
lungsarbeit, wurde 
inmier  zuerst  das  be- 
treffende Untergurt- 
stück vorgelegt  und 
auf  diese  Weise  so- 
wie mit  Hilfe  einer 

Spatmstange,  welche  an  dem  vorderen  Ende 
des  verlegten  Untergurtstückes  und  am  vor- 
deren Ende  des  letzten  Obergurttheiles  be- 
festigt war,  ein  fester  Boden  geschaffen  ; 
auf  dem  Untergurte  schob  man  dann  ein 
Gerüst  vor  und  bildete  so  eine  Buhne  für 
die  Arbeiter.  [.Abb.  159b.] 

Bei  der  Montirung  des  Mittelfeldes 
musste  selbstverslilndlich  eine  proviso- 
rische Verbindung  dieses  BrUckentheiles 


Abb,  ISM.   Blllpsctilr4i;er  tlhcr  den  Pouauarm 
bei  SiddUu. 


hälften  und  das  Werk  war  vollendet, 
das  als  ein  dauerndes  stolzes  Denkmal 
österreichischer  Baukunst  dasteht. 

Die  specifischen  Vorzüge,  welche  den 
verschiedenen  bisher  genaimten,  im  Laufe 
der  Zeit  auf  unseren  Bahnen  eingeführten 
gegliederten  Trägem 
eigen  sind,  die  alle 
infolge  der  verticalen 
Drücke,  die  sie  wie 
ein  gestützter  Bal- 
ken auf  ihr  Auflager 
ausüben,  zu  den  B  a  I- 
k  e  n  t  r  ä  g  e  r  n  ge- 
zählt werden,  die 
wechselnden  ört- 
lichen Verhältnisse, 
oft  auch  blos  die  Vor- 
liebe des  Gonstructeurs,  waren  bei  der  W'ah! 
des  jeweilig  anzunehmenden  Systems  be- 
stimmend, weshalb  wir  heute  den  mannig- 
fachsten Typen  von  eisernen  Balkenträgem 
auf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
begegnen,  wie  dies  die  folgende  Tabelle 
weit  gespannter  Balkenbrücken  illustrirt. 
In  diese  Uebersicht  wurden  die  bedeuten- 
deren, über  50  /;/  weit  gespannten  Brücken 
mit  eisernen  Balkenträgern  aufgenommen. 
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L'tbcrsidtt  einiger  ülm-  so  m  urif gespannt  er  Brucken  mit  emrnen  Balken- 
trägem  auf  iisterreichiscken  trecken. 


Bezeichnung  der 
Bracke 

Babn- 
Untemebmuug 

1     Zahl  der 
1  Oemiunj;en 

und  deren 
Weite 

in  Metern 

Coastnietionurt  der 
HaupttrSger 

Anmerkung 

DotiAttbrQcke  bei 
Steyregg 

Linz-Gaisbach 
k.  k.  St.-B. 

SX7fr3  1 
»  X  »37  , 

Doppeltes  M  iinic  sches 

Fachwtrk 
Einfaches  .M>ihuie'.sches 
Fachwerk 

»tromf^lJnunnen 

1  Ii* 
1  Inundatiuns- 

;«ffnun^en 

t-rbiiitt  iSyo'y; 

Donauhrücke  bei 
Mauthauscii 

St  Valentin» 
Bodweis 

k.  k.  St  -B. 

5  X  3 
3  X  7 

i 

Doppeltes  Mohnie'sclic» 

Fachw  e  rlv 
Einlaches  Molinie'.schcs 

Fachwerk 

>>ti  ■  »Uii'ifhi  linken 
lnn;iJ.ili>'i)s- 

(ittnunjien  ! 
erbaut  1870,72  ■ 

Donauhrücke  bei 
Krcins 
(Abb.  i6o] 

HerzDLfenbur^- 

KrcTTis 
Osterr.  Local- 
eiaeababn*Ges. 

4  X  •'^o 
2X60 

7X3»  1 

1  Haibparabchrägcr  mit 
Jlachcin,  unsyniinetri- 

1       schi.r.i  I'.ivliwcrk 
Paralleitiäger,  einfach 
gekreuztes,  svtninetri- 
sches  Fachwerk 

-S  t  rooiOffnuDge  n'' 

Inundations-  [ 
1  fltl'nunjjen 

Duitaubruckc  bei 

TuUn 
Ivwl.  Abb.  10  u.  II, 
'  ßd.  1,  2.  Theil] 

WiLii-C  irünJ 
k.  k.  St.-B. 

'  X  ?^ 
3  X  S5«« 

1  X  '^'■S^ 

j     7fach  conibinirles 
\  Gitterwerk,  continuir- 
1         lieber  Trilger 

4i'ach  reines  Gitterwerk 
je  i  [-eldcr  cuntinuirlich 
1    Einfach  gekreuztes, 
1   s\-minetr.  Padiwerk 

erbaut  1872/74 

vonsuLDrucKe  dci 
Wien 
[vgl.  Abb.  45, 
Bd;  I,  2.  TheüJ 

W  i  e  ]  i  - 
Stockcrau 
ö.  N.-W.-B. 

5  X  7V  6  1 
13X29-45 

» X  29-56 

0  LI  t  II  1 1  Lf  1  u^ivc  1 

Inundations- 

brQckc 
erbaut  187072 

Donaubriickc  bei 

Wien 
[v<rl.  Abb.  116, 

Url     I     1  Th#>ill 
IjU.        ^.    A  fICItJ 

Wieu-Florid» 

dorf 
K.  F.-N.-B. 

4  X  7927     1  Halbparabdtf«ger  init 
Z  Q  in^i     1  2fach«in,  untymmetn- 
'  ^          Iii     scbem  Pachwerk 

."<tri  ii)ilir(iv:kc 
Itl  und  iti.  'IIS- 

DoHUubrUcke  bei 
Wien 

1  

Wicn-Stadlau 
St-E.-ü. 

Iii  i/lachcs  Ciiiterwerk  mit 
5  X  75*8^    U  Verticalsireifen,  con- 
l'l  tinuirlich 
1  bfaches  reines  Gitter- 
10  X  ü?**     1  werk,  je  4  Felder  con- 
1  tinuirlicli 

StromOfIbungen 

Inundations- 

olfnungcn 
erbaut  1868,70 

LieserbriKl^c  bei 
Spital  a.  D. 

Marburg» 
Franzennteste 

sudbahn 

I  X  54 

Con  1  h i  n  i  e s  G i tterwerk. 
Und  z  Aai  btaches  Netz- 
werk mit  Verticalen 

erbaut  1870 

DraiibrUcke  bei 
Ober-Drauburjä; 

Marburfi- 
Franzenstcste 

Su.lSahn 

1X69  ' 

wie  snvor 

wie  auvor 

Rlenzbracke  bei 
Percha 

.\\ariiur^- 
Fraiizcnstcste 
Südhahii 

 i 

4faches  oombiniites 
Gitterweik 

erbaut  1870 

Rienxbrllcke  bei 
VintI 

.Nlarbun.:- 
[•"ranzfustuste 
Siiübahn 

1 

I  X  60  1 

wie  zuvor 

wie  zuvor 

Eisack-  und 
Festunga-Viaduct 
bei  Fraozensfeste 
[vgl.  Abb.  54  V.  55, 
Bd.  I.  2.Tfheni  1 

Marbun;- 
Franzcnsteste  ' 
SUdbahn 

1  X  50 

2  X  24-24 

6X  202 
6  X 

.;taches  conihiiiirtc»  1 
<  "i?tterwerk 

1    hiiitj(.li  jickrcuzlcs 
j  tlittcrwerk 

erbaut  1870 
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Bezeichnung  der 

1 

'  I 
Linie  und 
Bahn-  ' 

Zahl  der  ^ 
Oelfnungen 
und  deren 

Weite 
in  Metern 

Conslructiunsart  der 

Hfl  imt4pil<v*v 

oslipnraKBr 

Anmerkttn<; 

GJSBiGlkUrUwKC  DCI  j 

Rnthele 
Kit].  Ahb.  349, 
Bd.  I,  I.  Thea) 

Innsbruck-  ; 

Bozen  i 
sudbahn  | 

1    I  X  56^ 

bfaches  cumbinirtes 
Gitterwerk 

erbaut  1867 

lelawa-Viaduct  ; 
rAbb.6,Bd.I,2.Tb.] 

Wien- Brünn 
St.-E.-G. 

1  6X6J7 

4faches  combinirtes 
'  Gittervrerk  eontinair- 
licher  TrSjrer 

erbaut  1868 

iWcisscnbach  -  \'ia- 
duct  Ivel.  Abb.  2~, 
Bd.  I.  3.  TheilJ 

Tarvis- Laibach 

1  

1  39-1 

Combinirtes  Gitterwerk 
cootinuirlicher  Träger 

erbaut  l  K70 

Brücke  aber  den 
Moldauann  'bei 

Prag  ' 

OestN.-W.-B/ 

1     1  X  69 

4faches  reines  Netz- 
werk 

erbaut  1S73 

1  EibebrUcke  bei 
Tetschen 

Oest  N..W.-B. 

1    a  X  100 

4faches  reines  Netzwerk  j 
coatintiirlicheT  TrSger 

erbaut  1874 

InnbrUcke  bei 

Passaii 

Haidinc-Passau 

I  X  90  8 

Keines  Netzwerk 

erbaut  jS6l 

Draiibi  lickt*  bei 
N'ill.i  ch  [vfjl.  Ahb. 
.V|.  Bd.  1,  2.  Th  J 

^Sc.  \  aleniiti- 

Pimtatcl 
k.  k.  .St.-B. 

2  X  60 

Reines  Netzwerk 
continttiilicli^  Trager 

erbaut  1873 

.Schlitz.ibrUcke 

bei  Tarvis 
[vi;!.  Abb.  26, 
1   Bd.  I,  2.  Thcilj 

St  V'alcntin- 

Pontafel 
k.  k.  St-B. 

I  X  '>i 

Keines  Netzwerk 

erbaut  1872 

Rbeinbracke  bei 
Buclw 

Vorarlberger 
Bahn 

a  X  30 

4taches  reines  Netzwerk 
1    Einlach  gekreuztes 
Fachwerk 

erbaut  lS7l;72 

Thayalirückc  bei 
Znaim 

St.-E.-Ü. 

2  y 
1     2  X  öo 

C^ontinuirlicher  Tränier 
mit  einlach  gekreuztem, 
symmetr.  Fachwerk 

45  /)(  (Iber  der 
ThaUohle 
erbaut  1871 

KIbcbrikkc  bei 
Jusclstadt 

.Siid-iiiirJJ, 
Verb -Bahn 

429  +  546  + 
429 

ContinuirlicneT  Trftger 

mit  einfach  eekrenztem, 

svninietr.  Tav  l:  w  11  k 

(-'.iTvoiiut/a- 
\'iaJiiLt  tici 
Kiippotitz 

Segen-Gottes 
Oktiiko 
$t-E.-G. 

,  CMiiliiiuiilicher  i  ra;ier 
mit  einiatli  lickrcu/.leiii. 
svmnietr.  l-"acbwerk 

'   erbaut  iSSiy  ! 

Trebitscher 
i  Viaduct  aber  das 
;  StartBcherthal 
[Abb.  161) 

m  +  + 
486 

l".. 'ntinuirliclur  Trä^^jer 
Iniil  ciiil.icil  ^elv  1  eliztelll, 

1    symmetr.  Fach  werk 

erbaut  l8S() 

\'iaJuct  über  die 
1  Wien-Zeile 

Wiener        ,  ,  ,  .  

Stadtbahn     i^-^          ="  5/ 
1 
lj 

1 

1  1 
C  ;.>ntiniiii  licliei  1"ril;rt  r 
Hill  ciiitacli  uckrcvtztcin. 

i    symmetr.  Fachwerk 

Beschotterte 
1  Fahrbahn, 

zweigeleisisj 
erbaut  I.S<>S. 
Senkrecbte  i 

l''lli.lHhstlllilSSC, 

schief  gestellter! 
i*  Mittelpleiler  : 

IniibrOcke  bei 
Brannau 

Ried-Simbach       b  X  54  9 

i  .1 

l'Jlil.icliis  .Ml ihiiK  sclies 
:    Fachwerk  [Parallel- 
i  tragerj 

1  erbaut  1870  > 
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Bezeichnung  der 
BrUckc 

Linie  und 
Bahn- 
Untemehmuiig 

Z.il.l  Jcr 

und  deren 

Weite 
in  Metern 

Cunstructiunsart  der 
Huuptiräger 

Anmerkung 

Lavantbrücke 

Unter- 
Drauburg' 
Wolfeberg 

Einfaclies  Mohni^'acbes 

erbaut  I879 

Murbrflcke 

BrucIc^Leoben 

I  X  73  4 

Doppeltes  Mohni<^'sches 
Machwerk  ' 

erbaut  1892 



£lbebräcke  bei 
AuMig 

173-9  +  742  +; 
'       7J-9  [ 

Duppeites  iMohnic'schcs 
mcnwcFK  eoiiiinuiTiiCucr 
Trilgcr 

oben  als  Eisen- 

l^'i  Ii  II »      1  1  t  '1 1  r  -  1 1      i  \  < 

StrassenbrUcke 

DonuDcanal- 
BrUcke  bei  Wien 

W'ien-.Stadluu 
St-E.-G. 

»  X  797 

Doppeltes  Mohnie'aches 
Fadiwerk 

1  erbaut  1870 

üraubrücke 

l'nter- 
Hraiiburg- 
Wollsberjj 

1  X«« 

Doppeltes  Mohni^'sches 
Fachwerk 

erbaut  1879 

RadbtuabrUcke 
bei  Pillen 

Wien-Ee«r 
k.  k.  St.-B. 

Doppeltea  Mohai£*ac)ies 
Fachweik 

erbaut  1S72 

WienbrUcke  bei 
Hntteldorf  1 

Wiener 
Stadtbühn 

530 

Doppeltes  Mohnic'sohi-s 
Facnwerk  mit  vollstAudi|; 
steif  auagebildeten 
Wandgliedeni 

rechtes  Geleise 
linkes  (leleise 
erbaut  Ib97 

Pniihbrücke  \ 
bei  CzeriKfwitz 
[v^l.  Abb.  ^7t). 

Rd.  I,  I  th  1 

LemberU" 
C^erauwitz 

4X  S6  9 

Halbparabdtrftger 

erbaut  1^71^72 

Dniesterbrilcke 
bei  Jezupol 

wie  vorher 

5  X  56  9 

3  X  50 

6  X  ^5 

wie  vorher 

wie  vorher 

• 

DiinaJecbrQcke 
bei  neu-Sandec 

Savbiisch- 
Ncu-Sundec 
k.  k.  5t-a 

Halbparabeltra^er  { 
'Paralleitrilger  mit  eiafacfa 
,  gekret»tetn>  »ymnetn* 
1     schein  Facnwerk  1 

Strom - 
(Vffuunuen 
Inundations- 
Offnun^en 

Moldaabrflcke 
bei  Po»i4 

Budweis- 
Salnau 

Halbparabeltr;i);cr  mit 
einlach  gekreuztem 

1 

(   

Oonaucanal- 
Brücke 
■     bei  Nussdurf 
Ivel,  Abb.  117, 
Bd.  I,  2.  Tbeili 

N'ussdorf- 
K,-I'"bersdurt 
k.  k.  St-B. 

I  X  ) 
I  X  26  .3) 
j     »  X  ÖJ>  9 

Paralleltril<4er  mit  ein- 
fachem Mobni^'schem 
Fachwerk 
Halbparabeltriger 

erbaut  1877/78 

Wlnterliafcn-  und 

Dunaiicanal- 
BrUcke  bei  Kaiser; 
EbersJurt  \ 

Nunsdorf- 
K.-Eber<dorf 
l£.  k.  St.-B. 

I  X  60 
j  X  90 

1  HalbjNirabelträger 

erbaut  1880 

Trisana*Viadttct  ' 

[Abb.  150I  ; 

Arlhg  fti  liahp 

k.  k.  5t-B. 

I  X  120 

Hulbparabeltragcr 

erbaut 

Oetzbrücke  bei  1 
Oetzthal  1 
[Abb.  152 

t-habn 
k.  k.  St  -B. 

-r  80  [ 

2X1»  1 

Halbparabelträ^er 
ParalleltrSger  mit  einfach, 
unsymmetr.  Fachwerk 

erbaut  1883 

1  lütsclibrUcke  bei 
( iiriütid 

Bozen-.Ala 
S,-B. 

I  X  100 

I  ialbparabeltrflger 

 ^  

Etschbrllcke  bei 
St,  Michclc 

Bi>zen*Ala 
S.'B. 

1  X  «9  1 

 ~  ' — '  ■  

Halbparabeltrflger 
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Beüdi^hnung  der 
Brücke 

Linie  und 

l  'iit'.Tiii-|;inunt( 

/.(•■il  J-i 

l  >i  ;l  ni:um  ii 
in  Metern 

1 

! 

Gonstruciion*art  der 
HanpttrSger 

MhiI^tu^Ll  hei 
Kaükersburg 

Radkersburg- 
Luttenbcrg 

2  X  55 

Halbparabelträger 

^\  1 '  kl  ;i '.  1 H  r  u  L  ke  II 
bei  Budwei« 

\\  1  Iii- 1  ''er 
k.  k.  St-B 

I  X  78-85 
»  X  59J5 

H  .lü'p.i  im'''-I  t 'M.^cr 
H  albparabe  Itr.lger 

St  F'  'Ml  b r 'K  k  1.' 
ccbmil  I'^7') 

Iiiundatiuns- 
l>rtlcke  erb.  1891 

bei  8(rakonitz 

U  u  1,-1  :ui  1 

k.  St"-Ii, 

Hatbpar  ab«!  träger 

Kampflussbrückc 

Ha.iur-^a.-rt-Sig- 
inii  ndslittbfiu: 

wHc  V'trhcr 

erbaut  1889 

[\  1  ;  j     ;n  1  -  1  ,  C  "  1  .  - 

lu'T-  k.k  St -Ii. 

3X71 

1  " " 

1          wie  vorher 

v>änbrUckc  bei 
Przeiny61 

K  iMkrni- 

j  k.  k.  s\.-n. 

i  X  5.33»  + 

t  X  71 

I'.ir,i":bj!tr.u:L'-, 
'                >.!ic>  I-           ;  rk 
1  i..lbp.lI,lbl.lll-.i(iLl- 

KerkabrUcke 

Siveriü-Knuin 

•  ,\  '^3 

,  Halbparabeltrfljicr 

erbaut  1886 

tgcibiüok».-  Del 
Postelberg 

l'uslcibdl  j;- 

Laun 

MsitbDHTfkbcitrilver 

erbaut  l80n 

1       vi  ^rai\*v  v^'^rij 

M..I..;;,;'.brii.-kc 
bei  jVlecheiiic 

[Abb.  i6j1 

«''crean-Modtan- 
DobKä 

:  8V5 

3  X  37 

Ha  Ibparabe)  t  rager 
Parallelträger 

erbaut  I097  1 

WeicliselbrÖL-ke  T"cbi,>i:i. 

4  X  50 

1 

HalbparabeltrA^er 

wie  vorher 

l'Jlicbrackc  iu; 
Lobositz 

.'Xn'isi^-Tfni.  B 

\  y  ^5 

l':)nilicilr;<i;fr 

erbaut  l8iJ7 

1 ';  ullilj!  dtkc  .  -v:! 

Przcrwa 

Lvuibtt^- 

Clzvrnowitz 

1    2  X 
1 

[  k  1  M r .  ■  1  , 1  b"  - .  ■  r ,  1  ■_;  1  V 

I  i  '.       '  1  ■  1"  ■. ■  1  ( ',  r.  1 ,  1 1  Ii',  t,  r  1  - 

1 : 1  .  ■ '  r I >  1  .11  1  1     . ' ■ ^  c I    ■ '  L 1  '  1  / 

»t^-ilvi:  1  !•       .''■  1  rk 

n'ij  •Lrlviut  .in 

Sidlc  vonSchif- 
kurobrtlcken 

Isonzobrdcki: 
[Abb.  IS3] 

Mont.il  ■ 
C<:rvi^i.ai..j 

7  X  £0 

H.tlbr. 1  bi.  In  .1  1 

vl--rpi  l!f;r.  ii:>\  ri- 

!"  1  '  ■  '  1' 1  N  ,    'Ii' 1.1         iJ"i4.'l      ;  ■ 

steifem  Fach  werk 

erbaut  1893 

HernaUei  BrtUke 
in  Wie» 

1    \  «in  >i  1 1  i:i  lt. 

1  der  \\  itiici 
Stadthabii 

Hnlbparabcltrsigcr 
mit  doppeltem,  uiisym- 
nietrisobeni,  über  gaus: 

steilem  Fucluvcrk 

l.*^:       1 1 H  C 1  L<L  1 

1  Falnb.ikii, 

j{\veiL,.  b  >il;, 
.   erbaul  i'^-^j  , 

H rücke  in 
Heilit^eiistaJt 
[Abb,  1541 

Wiener 
i»t;iütb»hn 

!  1 

I  X  ^•9-05 

HjilbjiaialleKrägcr 
mit  doppeltem,  iinsyin- 
metrisclK-in.  aber  a:;mz 

::.-',.i  ...-ik 

erbaut  1895 

Micstbul-Vi;idiKt 

.\i.ulni(- 

Wcscritz 

;<  X  55 

H.ilhparabcltr.i^er  mit 
»bell  liegender  talirbalin 

erbaut  1897 

Dnifslcrhrilckc 
bi'i  /^alcKzczvki 
|Abb.  t?,<\ 

4  X  60 
4  X  io 

ll;ilhp:»rubelt'  .       1  i 
oben  liL-^enJei  )  .iJ  K  .iiui 
|*ar;iltcltr:ilier  mit  vinl.ieil 
jrtkrciiziein  .Systviu 

wie  vorher 

1 
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Die  Houcntrii  m-T,  welche  schon 
frühzeitig  hei  StrassenhrUckeii  in  Oester- 
reich Verwendung  nefuiiden  hatten,  treten 
erst  spät  und  vereinzelt  im  Dienste  der 
Eisenhahn  auf.  Sprach  auch  die  schöne 
schlanke  Form,  welche  diesem  Träger 
eijjen  ist,  zu  ihren  Gunsten,  so  stand  ilirer 
Verwendutjjjdoch  wieder  der  Nachtheil  ent- 
gegen, dass  sie  ungleich  mehr  Kisen- 
material  beanspruchten,  als  die  gegliederten 
Balkentriiger,  dass  ferner  ihr  grosser,  auf 
das  Auflager  ausgedbter  Seitenschuh  ein 
sehr  starkes  und  krilftig  fundirtes  Wider- 
lager fordert. 


zu  je  52  5  tu,  wobei  die  drei  Geleise  durch 
je  vier  Träger  unterstützt  werden.  Dieses 
("onstructions-.System  fand  auch  hei  der 
D  o  n  a  u  c  a  n  a  1-  K  r  ü  c  k  e  der  Wiener 
Verbindungsbahn,  die  die  alte  Ketten- 
brücke ersetzte,  femer  in  jüngster  Zeit  unter 
Anderem  bei  der  56  »<  breiten  Ueber- 
selzung  der  H  eiligeri  städter-Strasse 
im  Zuge  der  Gürtellinie  der  Wiener 
Stadtbahn  Verwendung. 

Einerei  ne  Bogen constru et ion,  bei 
welcher  die  Last  des  die  Fahrbahn  tragen- 
den Obergurtes   durch  vcrticale  Stünder 
I  auf  die  Hlechbogen  übertragen  wird,  tritt 


Abb.  isoa.   Moldaubrücke  bei  ^cnrcoa  [im  Bau). 


Im  Jahre  1858  baute  v.  Ruppert  in 

Ungarn  die  erste  Bogenbrücke  über  die 
T  h  e  i  s  s  bei  S  z  e  g  e  d  i  n,  welche  Brücke 
acht  OetTnungen  zu  je  42*3  ni  Weite  um- 
fasst.*)  Hier  ist  der  kreisförmig  gebogene 
schmiedeeiserne  L'ntergurt  mit  dem  Ober- 
gurt durch  Wandfüllungsglieder  verbun- 
den, wodurch  ein  sogenannter  Zwickel- 
bogen träger  entstand  und  die  doppel- 
geleisigc  Fahrbahn  wird  durch  vier  solcher 
Bogen  unterstützt.  Auf  österreichischem 
Boden  erbaute  Etzel  die  erste  Bogen- 
brücke derselben  ( lonstruction  bei  .M  a  r- 
burg,  im  Jahre  l.S<>5  mit  drei  Oetfnungen 


•)  Vgl.  Abb.  325.  HJ.  I,  I.  Theil. 


uns  in  den  schöngegliederten  Objecten  der 
Wiener  Stadtbahn  bei  der  IJebersetzung 
der  Döblinger  Hauptstrasse  im 
Zuge  der  Gürtellinie,  ferner  der  Kicht- 
hausen-  und  Nussdorfer  Strasse 
im  Zuge  der  N'orortelinie,  bis  zu  Weiten 
von  36-4  III,  entgegen. 

Im  Gegensatz  zu  den  ursprünglich 
gegen  starre  Lager  gestemmten  Bogen, 
erhalten  die  Fusspunkte  der  B<igcn  seit 
den  .Sechziger-Jahren  L  a  g  e  r  s  t  ü  h  1  e  mit 
Gelenken,  wodurch  eine  ( lentralisirung 
der  .Angrifl'spunkte  in  den  Kämpfern  und 
eine  Ikrabmindcrung  der  scliädlichen 
Temperaturwirkungen  erzielt  wird.  Die 
Vorschläge  des  österreichischen  Ingenieurs 
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Josef  ZuffcT. 


Hermann,  auch  im  Scheitel  des  Bojrcns 
Gelenke  anzubrinj^en  und  so  jedwede 
statische  Unbestimmtheit  der  Construction 
sowie  die  schädliche  Kinwirkung  von 
Montinmgs-  »uid  Temperaturspannunucn 
zu  bescitif^en,  kamen 
wohl  bei  Strassen- 
brOcken,  wie  bei- 
spielsweise bei  der 
noch  jetzt  bestel>en- 
den  St  ien;er  brücke 
Uber  den  W  i  e  n  f  1  u  s  s 
in  Wien  und  hei  einer 

l,  a  i  b  a  c  h  1 1  u  s  s- 
brUckc  in  Lai- 
bach zur  Verwen- 
dung, fanden  aber  für 
Eisenbahn  -  Brücken 
wegen  der  starken 
Senkung  im  Scheitel 
keine  Aufnahme. 

Die  l'ehersetzung 
von  Flüssen  und 
Canälen  mit  Schiftahrtsverkehr  erfordert 
bei  niedrig  liegender  Brückenbahn  be- 
weglich eingerichtete  Tragwerke,  die 
geschlossen  dem  Bahnverkehr  dienen, 
dagegen  in  geüfTiietem  Zustande  die 
Durchfahrt  der  Schifte  gestatten.  InOester- 


Abb.  iwb. 


way-,  im  Jahre  i  SS6  aber  für  den  E  i  s  e  n- 
bahn-Verkehr  der  Riva-Bahn  einge- 
richtet wurde.  Hin  iS  nt  langer  Blechträger 
ruht  auf  beiderseitigen  Widerlagern  und 
einem  Zapfen,  der  den  Träger  in  einen  13  m 
langen,  den  (^anal 
überbrückenden  .Arm 
und  einen  5  m  langen 

ßallastarm  unter- 
theilt.  Die  Schwen- 
kung der  Brücke  er- 
folgt durch  einen 
ausserhalb  derselben 
in  Bewegung  ge- 
setzten Mechanis- 
mus. Eine  ähnliche 
Constructionsweise 
zeigt  die  Drehbrücke 
im  Hafen  von 
Pola  [.Abb.  163], 
welche  die  Oliven- 
Insel  mit  dem  Fest- 
lande verbindet  und 
jene  im  Zuge  der  Bahn  Bregenz-Lindau, 
welche  die  14  S  tu  breite  Zufahrt  vom 
Bodensee  zum  Trockendock  absperrt. 
[.\bb  164.] 

.Mit  der  Entwicklung  der  eigentlichen 
Tragwerke   der  österreichischen  Bahn- 


.MuiitlrunK  der  .Moliiaubrttckc 
bei  Cetvcna. 


Abb.  lAo.    nooaubrücke  b«l  Krem«  a.  D.  [llcr20||{cuh\ii^-hLt.iij»  j 


reich  besitzen  wir  von  den  verschiedenen 
Arten  beweglicher  Tragwerke  nur  die 
Drehbrücken  und  war  die  erste  dieser 
Art  die  im  Jahre  1857  von  der  k.  k.  Seebc- 
hörde  über  den  ( *.  a  n  a  I  G  r  a  n  d  e  in  T  r i  e  s  t 
für  Fuss-  und  Wagen- Verkehr  bestimmte 
Brücke,  die  im  Jahre  1S75  für  den  Tram- 


brflcken,  die  wir  bisher  in  ihren  wesent- 
lich.sten  Momenten  zu  kennzeichnen  ver- 
.«iuchten,  hielt  auch  die  .Ausbildung  der 
anderen  BrUckentheile,  wie  der  Con- 
structionen  für  die  Aufnahme  der  Fahr- 
bahn, der  anderweitigen  Querverbindun- 
gen  und    der    I^agerung   der  Brücken 
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gleichen  Schritt.  Desgleichen  traten  in 
der  Fundirun^  der  Pteiler  und  in  der 
Montirunj;  der  BrUcken  rationellere  und 
üconotnischere  Methoden  auf,  wie  endlich 
auch  die  geklilrten  Ansichten  über  die 
Inanspruchnahme  des  Materials  aul  die 
tlonstruction  zurückwirkten  und  in  der 
Verwendung  des  Materials  selbst  einen 
völlij^en  Wechsel  einführten. 

Üic  Querträjier  werden  heute  meist 
als  volle  Rlechlräjjer,  nur  bei  grosser, 
zur  Verfügung  stehender  ( lonslructions- 
höhe  als  (jittertriiger  ausgeführt  und  wird 
namentlich  bei  Brücken  mit  Fahrbahn 
»unten«  und  geringer  Trägerhühe,  welche 
keine  gegenseitige  obere  Verbindung 
der     Hauptwünde   gestattet,    auf  einen 


ein  Tcmperaturwechsel  von  40"  (I.  auf 
jeder  Lagerseite  eine  Spaninnig  von 
25  Tonnen  hervorruft,  so  musslc  man 
mit  der  anfangs  geübten  festen 
Verankerung  der  Träger,  die 
eine  Längenausdehnung  nicht  zuliess, 
schlechte  Krfahrungen  machen.  Aber  auch 
bei  Einführung  von  G 1  e  i  t  p  1  a  1 1  e  n, 
welche  der  Ausdehnung  des  Trägers 
nur  Keibungs  -  V\  iderstand  entgegen- 
setzen, wachsen  diese  Kräfte  bei  den 
genannten  Trägern  auf  2  /,  bei  50  m 
langen  Kisenträgem  sogar  auf  10-13/, 
und  sind  daher  im  Stande,  das  Wider- 
lagsmauerwerk  zu  zerstören,  sowie  schäd- 
liche Spannungen  und  Verschiebungen 
in  der  Construction   und  in  den  Stützen 


Abb.  101.    VUduct  Uber  du  Startichcrthal 


ausserordentlich  kräftigen  Zusannnen- 
schluss  der  Ouer-  und  Hauptträger  Werth 
gelegt.  Dieser  l'mstand,  der  die  seitliche 
Steiligkeit  der  Wände  wesentlich  erhöht, 
wurde  bezüglich  seiner  Tragweite  in  den 
ersten  Decennien  des  Brückenbaues  häutig 
unterschätzt.  Wo  immer  es  die  Höhe 
der  Träger  über  oder  unter  der  Fahr- 
bahn gestattet,  wird  durch  Einbau  kräf- 
t'K«-'''  U>^erriegel  zwischen  den  Wänden 
und  durch  Windkreuze  den  seitlichen 
Angriffskräften  wirksam  entgegengetreten. 
Zwischen  die  eisernen  Ouerträger  werden 
secundäre  eiserne  Längsträger  ange- 
nietet, auf  welche  erst  die  hölzernen  Quer- 
schwellen für  die  Schiene  zu  liegen 
kommen. 

Die  Längenänderung,  welche  die 
eisernen  Brücken  unter  dem  Eintluss  der 
Temperatur  erleiden  und  welche  oft 
ausserordentlich  grosse  Kräfte  in  dein 
Träger  erzeugt,  erforderte  eine  besondere 
Avisbildung  der  Lager.  Da  schon  bei 
einer  10  ;;/  langen  Eisenbahn-Construction 

CcKhIchtc  der  Elscubühncu.  II. 


[Sceeii-Gi>ttc»-Okriiko.) 

hervorzurufen.  Erst  in  den  Siebziger- 
Jahren  wurden  bei  den  österreichischen 
Brücken  allgemein  die  Flächen  und  Gleit- 
lager bei  grossen  Brücken  eliininirt,  und 
die  gleitende  Reibung  in  eine  rollende 
umgewandelt,  indem  Walzen  zwischen 
die  oberen  und  unteren  Lagertheile  ein- 
geschoben wurden. 

Hoff  mann  hatte  bereits  im  Jahre  185S 
auf  der  Innbrücke  bei  BicheUvang  Rollen- 
lager angewendet.  Der  Umstand,  das» 
bei  grossen  und  schweren  Brücken  die 
Zahl  und  der  Durchmesser  der  Rollen 
bedeutend  sind  [beispielsweise  benöthigt 
eine  Brücke  von  etwa  lOO  in  Weite 
6  Stück  Rollen  von  ungefähr  20  bis 
25  cm  Durchmcs.ser],  die  Lagertläche 
daher  sehr  gross  wird  und  .somit  die  Gefahr 
für  eine  ungleichmässige  Uebertragung 
des  Druckes  auf  die  Rollen  sehr  nahe 
lag,  führte  zur  Einführung  der  Halb- 
walzen oder  Stelze  n,  die  einen 
grossen  Walzdurchinesser  erhielten,  so 
dass   bei   der    Bewegung   des  Trägers 
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nur  ein  kleiner  Theil  der  Walzcnobcr- 
flüche  zur  Ab\vickelnn(jr  gelangte, 
die  daher  nur  einen  sclnnalen  Kr>rper 
benöthigten.  Indessen  kehrte  man  aus 
praktischen  Grün- 
den später  wieder 
zu  den  Kollen- 
lagern  zurück. 

War  auch  der 
grosse  Keibungs- 
widerstand  durch 
die  Köllen  und 
Stelzen  beseitigt, 
so  war  doch  der 
Xachtheil  vorhan- 
den, dass  bei  der 
Kinseiikimg  gros- 
ser MrOcken  deren 
Stutzpunkt  infolge 
der  starren  \'er- 
bindung  der  Trä- 
ger mit  den  langen 
oberen  Lagerplat- 
ten nach  dem  vor- 
deren Lagerende 
verschoben  wurde, 
welcher  L'mstand 
die  gleichmässige 
Druckvertheilung 
zen    sowie  auf 


Abb.  iOj.  MoldauiMM^k. 

Mi>dr.iii 

[Nach  einer  pbi»l4)(*taphiAc 
KrfminciphiiU'i^iaph 


auf  Köllen  und  Stel- 
die  unteren  Lager- 
platten beeinträchtigte  und  nachthci- 
lige  Inanspruchnahmen  des  Materials  der 
Brücke  wie  der  Widerlager  auftreten 
Hess.  Dieser  Nachtheil  wurde  durch 
die  neuartigen  K  i  p  p  1  a  g  e  r  behoben, 
w  elche  zwischen  der  an  den  Träger  fest- 


genieteten Platte  und  der  auf  den  Rollen 
oder  Stelzen  aufliegenden  Ueberlagsplatte 
einen  eingeschalteten  Zapfen  zeigen,  auf 
dessen  gekrümmter  Oberfläche  der  Brü- 
ckenträger wippen 
kann.  .Statt  eines 
eigenen  Zapfens 
wird  in  vielen  Fäl- 
len schon  die  auf 
den  Köllen  oder 
.Stelzen  liegende 
I'latte  entspre- 
chend geformt,  nie 
besondere  Bedeu- 
tung, welche  sol- 
che Gelenke  für 
das  .\uflager  von 
Bogenbrücken  ge- 
wonnen haben, 
wurde  bereits  frü- 
her gestreift. 

I  leute  werden 
nur  bei  Objecten 
bis  zu  20  III  Weite 
e  i  n  fache  Gleit- 
lage r,  von  da  bis 
25  III  einfache 
Rollenlager 
ohne  Kipp- Vorrichtungen,  und  darüber 
hinaus  Kipp- Köllen-  oder  .S  t  e  1  z  e  n- 
I  a  g  e  r  angewendet.  Das  .Material  der 
Lagerstühle  besteht  dabei  meist  aus  Guss- 
eisen, bei  den  grossen  Brücken  aus  Guss- 
stahl. 

Die  Ueberbrückung  tiefer  und  breiter 
Thäler  Hess  die  Pfeiler  der  Viaducte  zu 


i-ii  .Mfctacnl 
n<ibh>.| 

ben  Aufnuhmc  des  Hof-  iinJ 
eil  H.  l'Akcrt,  l'rdK  ] 


Abl>.  ifi}.    El.crnc  VcrNnJuni;i.h.ihn  zwUchcii  dem  i''c»llande  und  der  Ollrcn-Inicl 
im  KrlcK»hd(cn  l'ul.i  mit  l>rchbrUt.kc. 
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mächtiger  Höhe  hinanwachseri  und  inachte 
auch  hier  bald  das  Eisen  eine  gewisse 
Ueberlegenheit  geltend.  Dem  Vortheil 
fast  völli<;cr  Unverwüstlichkeit  und  ein- 
facher Erhaltung,  der  den  gemauerten 
Pfeiler  gegenüber  dem  eisernen  aus- 
zeichnet, steht  bei  bedeutender  Höhe 
der  Nachtheil  gegenüber,  dass  das  grosse 
Gewicht  des  Steinpfeilers  ein  besonders 
gutes  Fundament,  eventuell  eine  Funda- 
nientcrbreiterung  fordert  und  dass  liie- 
durch  grossere  Kosten  verursacht  werden. 
Bedeutenden  Objecten  mit  hohen  Stein- 
pfeilern begegnen  wir  ausser  dem  bereits 
genannten  Moldau- Viaduct   l>ei  Oervena 


Der  Iglawa-Viaduct  [Abb.  165] 
überbrückt  das  450  ;;/  weite  Thal  des 
Iglawa-Flusscs  in  der  Höhe  von  42*7  in 
über  dem  Wasserspiegel  mittelst  eines  con- 
tinuirlichen,  über  lünf  eiserne  Zwischen- 
pfeiler geführten  5'6  ni  hohen  Parallel- 
trägers. Die  Construction  desselben  ist  die 
eines  vierfachen  Netzwerkes  mit  schlaffen 
Zug-  und  steifen  [|  ;  förmigen]  Druck- 
streben sowie  steifen  V'erticalen,  welche  in 
jedem  Knotenpunkt  eingezogen  sind  und 
die  als  Blechwünde  ausgebildeten  Quer- 
träger aufnehmen.  Diese  stützen  wieder  die 
eisernen  Lüngsträger,  auf  welchen  dicht 
aneinandergereihte,     eiserne  Schwellen 


Abb.  164.  EUcUbAhD-DrchbrOckc 

u.  a.  noch  in  dem  Tha ya-V  i  a  d  u  c  t 
bei  Znaim  [vgl.  Abb.  46,  Bd.  I,  2.  Theil] 
der  N'ordwestbahn,  dessen  220  m  langer 
Parallelträger  über  drei  an  40  in  hohe 
Steinpfeiler  hinweggeht,  weiter  in  dem 
87  iH  hohen  T  r  i  s  a  n  a  -  V  ia  du  et  im 
Zuge  der  Arlbergbahn  mit  50  in  hohen 
Steinpfeilern  und  in  dem  ebenfalls  schon 
genannten  O  p  o  r  -  V  i  a  d  u  c  t  der  Strecke 
Stryj-Beskid  mit  2H  m  hohen  Stein- 
pfeilern. 

Die  grossen  » g  u  s  s  e  i  s  e  r  n  e  n  Thür  m- 
pfeiler«,  die  v,  N'ördling  zuerst  im 
Jahre  1854  auf  der  Orleansbahn  in 
mustergiltiger  Weise  ausführte,  bei  denen 
hohe  gusseiseme  Säulen  durch  schmiede- 
eiserne Verbindungstücke  zu  einem  thurm- 
artigen, die  Brücke  tragenden  .Aufbau 
vereinigt  sind,  erhielten  im  Jahre  1870 
\n\  I  g  1  a  w  a- V  i  a  d  u  c  t  bei  Eibeiischitz  auf 
der  Linie  Wien -Brünn  unter  v.  Hup- 
pert und  im  W  e  i  s  s  e  n  b  a  c  h- V  i  a  d  u  c  t 
der  Linie  T  a  r  v  i  s-L  a  ibach  von  K  ös  1 1  i  n 
und  B  a  1 1  i  g  zwei  hervorragende  Vertreter. 


lirCi;cnx.  (Linie  nrcgcnz-Liadau.] 

ruhen.  In  Abständen  von  62'7  tn  von 
Mitte  zu  Mitte  stehen  die  fünf  ei.sernen, 
auf  Mauersockeln  von  2  24  bis  zu 
27 "4  m  Höhe  ruhenden  Zwischenpfeiler, 
deren  jeder  ursprünglich  aus  fünf 
gusseisemen,  0'3  «»  weiten  und  35  mm 
starken  Röhren  zusammengesetzt  war. 
Je  vier  Köhren,  durch  schmiedeeiserne 
Quertheile  etagenförmig  mit  einander 
verbunden,  bildeten  eine  Pyramide,  wäh- 
rend die  fünfte  Köhre  als  Spindel  für 
die  zum  Kevisi<mssteg  führende  Wendel- 
stiege bestimmt  war  Die  Lieferung  und 
-Aufstellung  des  \'iaductes  besorgten  die 
französischen  Eisenwerke  F.  Cail  &  Co. 
und  von  F  i  v  e  s-l,  i  1 1  e ;  die  eigentliche 
Brückenconstructicjii  wurde  auf  dem  Lande 
mit  Hilfe  von  hölzernen  Zwischenpfeilern 
montirt  und  auf  die  fertigen  eisernen  Pfeiler 
geschoben.  (Vgl.  Abb.  6,  Bd.  I,  2.  Theil.]  Im 
Laufe  der  Jahre  wurden  einige  feine,  aber 
ungefährliche  Längsrisse  an  verschiedenen 
.Stellen  der  Röhrenständer  entdeckt, 
als    deren   Ursache   die  ziemlich  hefti- 
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gen,  durch  die  »harte  Fahrbahn  be- 
dingten Erschütterungen  Jcr  Eisencon- 
«;fruction,  vorwiegend  jedoch  die  Ein- 
wirkung des  Frostes  angesehen  wurde, 
indem  die  zwiscliLU  den  Kohrwänden 
und  dem  festen  Betonkern  deiselben  ein> 
sickernde  Feuchtigkeit  beim  Gefrieren 
auf  die  RührwUnde  von  innen  heraus 
einen  bedeutenden  Druck  ausübte. 

Die  Rohren  wurden  an  den  Enden 
der  Risse  angebohrt,  um  dem  Weiter- 
greifen derselben  vorzubeugen,  alle  nur 
einigemiassen  bedenklichen  Stellen  durch 
schiiiiLvkeisi.  I  tiL-  K'iiiülbänder  gedeckt  und 
die  ciäcrneu  (^ucrschwellen  durch  eichene 
in  entsprechenden  Abständen  ersetzt,  um 
das  liarte  I'nhrcn  /ii  beseitigen.  Alle 
diese  V'orsichtsmassregehi  aber  verhin- 
derten nicht,  dass  die  beunruhigenden, 
wenn  auch  unbc^^rümlctcn  (icniclite  über 
die  Unsicherheil  des  Bauvscrkes,  die 
schon  lange  im  Publicum  circuHrten, 
immer  aufs  Neue  auftauchten,  ja  durch  das 
behördHch  geforderte  langsame  Befahren 
des  V'iaductes  neue  Nahrung  erhielten. 

Die  Gesellschaft  entschloss  sich  daher 
2a  Ende  der  Acht/iger-Jahre,  die  Pfeiler 
umzubauen.  Ein  Ersatz  durch  Steinpfeiler 
war,  abgesehen  von  den  grossen  Mclir- 
kosten,  schon  aus  dem  Grunde  ausge- 
schlossen, weil  die  l'undamente  der  alten 
Pfeilersockel  der  bedeutenden  Mehrlast 
der  Steinpfeiler  nicht  gewachsen  gewesen 
svärcn.  Es  wurden  daher  nacli  dem 
Projccte  und  unter  Aufsicht  des  In- 
genieurs Franz  Pfeuffer  die  guss- 
eisernen Pfeiler  durch  schmiß  ilc- 
eiserne  ersetzt,  welche  ohne  Behinde- 
rung des  Zugverkehrs  und  ohne  Zuhilfe- 
nahme eines  (fernstes  zur  Aufstellung  ge- 
langten.   [Abb.  166.) 

Innerhalb  des  Raumes,  den  die  guss- 
eisemrn  R>ihrst:in Jcr  je  Jes  VW  Üi-rs  lie- 
grciizlen,  wucliseu  die  schJaiikcu  >cliiuicJc- 
eisernen,  im  Querschnitt  kreuzförmigen 
Ständer  der  neuen  Pyramidenpfeiler  hinauf, 
im  Ganzen  ein  ähnliches,  etwas  schmäch- 
tigeres Bild  wie  die  früheren  Thnrmpfeiltr 
bieten.  Die  grosse  Arbeit  wurde  inner- 
halb sechs  Monaten  des  Jahres  iSt^a 
beendet.  Nach  Beendigung  der  IMeiler- 
monttrung  wurden  die  alten  Rollenlager, 
deren  jede  Tragwand  zwei  auf  jedem 
Pfeiler  besass,  entfernt  und  durch  je  ein 


Kipplager  ersetzt,  wodurch  die  Wirkung 
der  äusseren  Kräfte  auf  die  Construction 
wie  auf  die  Pfeiler  mehr  concentrirt  wurde. 
In  geistreicher  Weise  wurde  die  Wirkung 
der  Sonnen arme  .uis^civiU/t,  um  die 
ganze  3737  m  lange  und  1043  t 
schwere  Trigerconstruction  ohne  weitere 
Hilfsmittel  um  (5  cm  gegen  Brünn  zu  ver- 
schieben. Zeitlich  morgens  wurde  nämlich 
die  Eisenconstruction  gegen  das  Wiener 
Widerlager  fest  ab^ekeHt.  sn,  cl.iss  sich 
die  Träger  nur  gejjien  lirUnn  ausdehnen 
konnten.  Am  Abend  wurde  wieder  dasTra«;» 
werk  auf  dem  Brünner  Widerlai^er  fixirt 
und  koimte  sich  daher  in  der  Nacht  bei 
der  Abkühlung  nur  gegen  Brfinn  zu- 
sammenziehen. Da  die  damaligen  Tem- 
peraturditferenzen  zwischen  Tag  und 
Nacht  nur  gering  waren,  musste  der  Vor- 
gang durch  einige  Tage  wieJcrliolt  wer- 
den, bis  die  Kisenconstruction  in  der 
richtigen  Lage  war. 

Beim  W  e  i  s  s  e  n  b  a  c  h  -  V  i  a  d  u  c  t 
[vgl.  Abb.  27,  Bd.  I,  2.  Theil],  dessen 
continuirliche  Träger  von  [33  m  Länge 
ühcr  7wei  gusseiserne  Röhrenpfeiler  hin- 
xvLMrihen.  die  aus  je  vier  Rohrständern 
von  iH,  beziehungsweise  27  m  Höhe 
bestehen,  blieben  die  Röhren  von  An- 
rissen wie  jene  des  Tglawa-Viaductes  bis 
heute  versclMtu.  Dem  Umstand,  dass 
jede  Tragwand  nur  ein  Auflager  Uber 
jedem  PMltr  besitzt,  und  die  gleichzeitige 
Holilbelassung  der  Rolirständer  diirfte 
wohl  diese  Ueberlegenheit  gegenüber 
dem  Iglawa-Viaduet  zuzuschreiben  sein. 

Eine  interessante  Anordnung  eiserner 
Pfeiler  —  die  sogenannten  Pendel- 
pfeiler, die  bereits  bei  mehreren  bedeu- 
tenden Brücken  in  Schweden  und  Deutsch- 
land zur  Aufstellung  gelangt  waren  —  er- 
hielt in  jüngster  Zeit  die  Ueberbrtlckung 
der  ( Ii  ill'.iw  it/er  .'^tr.^v^;?  nnf  ck'in  Rnhii- 
hofe  eler  Kais  c  r  F  e  r  d  i  n  .1  u  d  -  .\  u  r  J- 
bahn  in  BrQnn.  Jede  Trag  wand  ruht 
hier  auf  einem  gusseisenjen  Ständer,  die 
alle  in  eine  Reihe  gestellt  sind.  Vm  diese 
Ständer  vor  den  seitlichen  Verbiegungen 
ZU  bewahren,  welche  die  Verschiebungen 
des  Trägers  infolge  der  Belastung  und 
Temperatur- .\enderung  hervorrufen  wür- 
den, sind  am  un  ter  e  n  und  oberen  Ende 
jedes  Ständers  Kugelgelenke  einge- 
schaltet,  die  seine  freie  Beweglichkeit 
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imd  Uic  Einstellung  in  die  Richtung  der 
wirkenden  KrSfte  ermöglichen. 

Der  Vollständiiikeit  halber  sei  imlIi 
erwähnt,  auüjHir    »teinernen  und 

eisernen  Zwischenpfeilem  auch  Holz- 

joche  zur  l'iiterstützunsx  vnn  Eiseii- 
brUcken  verwendet  wurden,  um  die  Her- 
Stellung  der  Objecte  zu  besclilcunigon. 
Das  erste  solche  Beispi- 1  lu  ti  ilTt  dii-  S;i\  e- 
brdcke  bei  Brod,  die  zweite  Brücke 
mit  hölzernen  Jochen  ist  die  Uber  den 
M  i  1 1  e  r  b  u  c  h  und  k  ,i  1 1  l  n  G  a  n  ^  auf 
der  Localbahn  S  c  h  w  c  c  ii  a  t  -  M  a  n  n  e  r  s  - 
dorf.  [Abb.  167. J 

Die  Gründung  der  Pfeiler,  die 
bei  grösserer  Wassertiefe,  bei  tiefer  La;^e 
trajjjfähiger  SLliichten  und  grosser  Strom- 
geschwindigkeit immer  eines  der  «chwie- 
ri<;sten  Probleme  (^bildet  hatte,  fand 
erst  die  glücklichste  Lösung,  nach- 
dem das  Eisen  diesem  Zwecke  dienstbar 
gemacht  worden  war.   T>ie  älteren  Fun- 

dirungsverf.ilii'eti  mittels  Spun.lwäiuleii 
und  Fungdümnten,  die  Pfahlgrllnduugen 
und  die  Pundirung  mittels  Senkkasten, 
wurden  im  Kiseiibahnbau  bald  abgelöst 
von  den  den  Einflüssen  des  Hochwassers 
fast  entrückten  Fnndhrungen  mittelst 
Luftdruck.  Die  erste  p  n  e  u  ni  a  t  i  s  c  Ii  c 
Fundirung  in  Oestcrreich  Ungai a,  das 
hierin  Deutschland  vorausging,  war  jene 
der  Sze^eJiner  Theissbrücke  unter  C  von 
F< uppe rl  im  fahre  1857,  nachdem  dieses 
Verfahret!  in  England  von  Cubitt  und 
H  ughes  beimUauderMed  way-Brt)cke 
bei  Rochester  erfolgreich  beniitzt  worden 
war.  In  Szegedin  bestehen  die  sieben 
Röhrenpfeiler  der  doppelgeleisigen  Brücke 
aus  je  zwei  gusseisemen,  3  m  weiten  Cylin- 
dem,  die  mit  Hetfin  ausgeftUlt  und  durch 
Verstrebungen  aus  Schmiedeeisen  mitein- 
ander verbunden  sind.  Jede  dieser  Säulen 
wurde  aus  l'^f"  fi-'l-en.  inittels  Flanschen 
und  Bolzen  verbundenen  l'rummeln  herge- 
stellt Zum  Niederbringen  dieser  Cylinder 
erhielten  sie  schmiedeeisenie  Aufsätze  mit 
Luttschleusen,  durch  welche  verdichtete 
Luft  in  die  Röhren  eintrat  und  das  Wasser 
thcilsdurchdie  untere Sohlcnschichtc,  theils 
durch  ein  Steigrohr  verdrüngte.  Der 
II  iLLie  Raum  der  (Ä'linder  war  zugleich 
durch  die  Schleu-en  tiir  die  Arbeiter 
zugänglich  gemacht,  die  das  ausgehobene 
Material  mittels  Krahnen  binausbeför- 


I  derten.  Durch  Auflegen  von  Eisenge- 
I  wichten  bis  400  Centner  und  bei  gleich- 

/eiti;j.eni  Auslriili  des  M.iteriaks  im  In- 
neren der  Köhren,  wurden  dieselben  in  den 
I  Boden  hinabgedrückt.  Nach  beendeter  Fun- 
dirung erhielten  sie  eine  FfilUmg  mit  Beton. 

Die  Mängel    der  Kührengriindung, 
w  elche  vorwiegend  in  der  grossen  Zahl 
Jv  t  zu  versenk  enden  Röhren  lagen  und 
mit  wcicheu  die  .Seliwieri^keiten  des  Ver- 
j  setcens  der  Schleuse  behufs  i\ufbringung 
neuer     Kohrtheile     verbimderi  waren, 
veruueJ  die  C  a  i  s  s  o  n -  Fu  n  d  1  r  u  n  g,  bei 
welcher  der  zu  versenkende,  unten  oft'ene 
i  eiserne  (laisson   den  vollen  Umfang  des 
i  künftigen     Pfeilers  erhält.     Zwei  oder 
drei    Köhren    mit     oben  betindlichen 
I  Schleusen    föhren    dem    Caisson  die 
I  comprimirte    Luft   zu    und  vermitteln 
den  Zugang  der  Arbeiter.  Die  eigentliche 
i  Mauerung  des  Pfeilers  erfolgt  oberhalb 
'  der  Caissondecke  unter  dem  Schutze  eines 
nie.hrn mtels  in  dem  .Mass,.,  ,(]s  der  (^ais- 
j  son  niedersinkt   Dieses  Verfahren,  zuerst 
j  von  dem  deutschen  Ingenieur  Pfann- 
müller in  den  FünfziL;ei  fahren  eisunnen 
und  von  Brunei  in  England  beim  Bau  der 
Saltash-Brücke  zuerst vervrendet, fand 
in  Oesterreic!i  in  tlen  Jnhren  1868  bis 
i  1870  beim   Bau   der   Don aub rücken 
nächst  Wien,  und  zwar  zuerst  bei  jener  der 
S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  Ii  n  -  C  e  s  e !  1  s  c  h  a  f  t  , 
Eingang.  Waren  es  aruangs  französische, 
mit  dieser  neuartigen  Bauweise  vertraute 
Unternehmer,  welche  die    eisten  Inindi- 
rungsarbeiten  in  Oesterreich  dutchlüluten, 
so  hatte   man    sich  doch  bald  von  dem 
fremden  Einiluss  berreit,  so  dass  die  pneu- 
matischen Fundirun^^eii   in  Steyregg, 
M  a  u  t  h  a  u  s  e  n,  N  u  s  s  d  o  r  f ,  F 1  o  r  i  d  s- 
I  dorf,  Krakau  und  die  ausserordentlich 
zahlreich  nachfolgenden,  von  heimischen 
Kräfte:;  iTc  in  besorgt  wurden.  Diepneuma- 
I  tischen  Fundirungen  tanden  seither  immer 
I  weitere  Verbreitung  und  nicht  weniger  als 
2.\X  Land-  undZ\vi>kliei  pfeiler  bei  35  Eisen- 
,  bahn-  und  StrassenbrUcken  wurden  seit 
i  dem  Jahre  1871  von  der  österreichischen 
Untemeluuung    Klein,   S c  b  m  0I !  und 
Gärtner  mit  Druckluft  gegründet,  wobei 
I  die  grössten  Erfolge  mit  dem  Namen 
G  ä  r  t  n  e  r,  welcher  in  den  letzten  Jahren, 
nach   Erlöschen   der   Finna,  als  Untet- 
;  nehmer  allein  steht,  eng  verknüpft  sind. 
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Ein  uraltes,  schon  von  den  Indern 
erfundenes  Fundirungsverfaliren  ist  die  in 
neuester  Zeit  bei  mehreren  Osterreichisclien 
Bahnhauten  in  Verwendung  gekommene 
H  r  u  n  n  e  n  -  F  u  n  d  i  r  u  n  g,  die  ohne  Zu- 
hilfenahme   verdichteter    Luft    vor  sich 
geht.     Eine  aus  Holz  oder  Ei.sen  beste- 
hende, entsprechend  weite,  unten  auf  dem 
Brunnenkranz  aufruhende  Trommel  erhält 
eine  gemauerte  Ausfütterung   und  wird 
nun   in  die  Flusssohlc  versenkt,  indem 
der  innere  Kaum  von  oben  ausgegraben 
und  ausgepumpt  wird.   Der  Brunnen  wird 
nach  entsprechender  Versenkung  auf  etwa  ; 
2  Ml  Höhe  mit  Beton  gefdilt,  auf  welche  | 
Beton.sohle    das   eigentliche   Mauerwerk  ' 
aufgeführt  und  durch  (iewölhe  mit  dem  I 
Mauerwerke  des   Nachbarbrunnens  ver-  '■ 
bundcn  wird,  um  die  entsprechend  grosse 
Auflage  für  den  Pfeiler  zu  bilden.    F%in  I 
solches  Verfahren  empliehlt  sich  besonders  ' 
bei    mUssiger   Wassertiefe    und    ange-  I 
schwemmten»    Boden,   der    den    Grab-  | 
arbeiten    kein   grosses   Hindernis  bildet, 
wobei    einzelne    Stämme,    Steine   oder  | 
Findlinge  eventuell  durch  Taucher  leicht  ' 
beseitigt  werden  kimnen. 

Diese  Vorau.s.setzungen  trafen  wieder-  . 
holt  auf  der  G  alizischen  Trans- 
versal-Bahn  zu,  wo  bei  n  e  u  n  grossen 
Brücken  die  Brunnen  -  Fundirung  mit 
grossem  öconomischem  \' ortheil  ange- 
wendet wurde.  Die  Fundirung  erfolgte 
immer  im  Trockenen,  indem  eine  kleine 
Inselschüttung  bis  über  das  Wasser  auf- 
geführt wurde.  Dieses  Verfahren  erwies 
sich  durch  die  Möglichkeit,  auch  in 
grössere  Tiefen  hinabzugehen,  gegenüber 
den  Fangdiimmen  als  sehr  vortheilhaft. 

In  einer  richtig  construirten  Eisen- 
bracke ist  jedem  Gurttheil,  jeder  Strebe, 
jedem  Glied  eine  bestimmte  Function 
zugewiesen  und  die  Dimensionen  jedes 
Theiles  werden  entsprechend  den  von 
ihnen  zu  übernehnjenden  Kräften  fest- 
gestellt. Daher  bedarf  auch  kein  Bau- 
werk einer  so  rechnerischen  Durch- 
dringung in  allen  Theilen  wie  die  Eisen- 
construction.  Die  Berechnung  der  Brücken 
operirt  d<ibei  einerseits  mit  den  äusseren, 
von  den  Lasten  herrührenden  Kräften, 
andererseits  mit  den  inneren  .Spannungen, 
in  welche  sich  erstere  umsetzen  und  mit  wel- 
chen sie  das  ( llcichgewicht  halten  müssen. 
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Ks  ist  nun  die  Aufgabe  der  .Statik, 
aus  den  äusseren  Kräften  die  innere 
Spannung  in  den  einzelnen  Gonstructions- 
theilen  zu  ermitteln.  Seitdem  es  dem 
Franzosen  Na  vier  im  "Anfang  diese.s 
Jahrhimderts  gelungen  war,  dasBiegungs- 
problem  endgiltig  zu  lösen,  war  erst  die 
Baumechanik  auf  eine  streng  wissen- 
schaftliche Basis  gestellt.  .Seither  wurde 
der  Brückenbau  durch  die  ausserordentlich 
fruchtbare  Thätigkeit  französischer,  eng- 
lischer und  deutscher  Forscher  zu  einer 
umfangreichen  Wissenschaft. 


Abb.  IM.   HeciicMlrucüiiu  der  It;Uw«-BrOckc. 
[Au(wc<b*lang  der  Ciu«>cisciip(cilcr.] 

Namentlich  die  Statik  der  .Stabsysteme 
erhielt  in  der  zweiten  Hälfte  unseres  Jahr- 
hunderts eine  weitgehende  Durchbildung, 
wobei  die  Bestimmung  der  in  den  (]on- 
structionen  auftretenden  inneren  Kräfte 
entweder  auf  rein  statischem  Wege  oder 
mit  Hilfe  der  Elasticitätsgesetze  erfolgte. 
Zur  langen  Reihe  stolzer  Namen,  die  in 
Fninkreich,  Kngland  und  namentlich  in 
Deutschland  mit  diesen  geistigen  Fort- 
schritten enge  verknüpft  sind,  stellte  auch 
Oesterreich  die  seinen  bei.  Gerstner 
und  K  e  b  h  a  n  n  waren  es  in  der  ersten  Zeit, 
E.  Winkler,  Brik,  Steiner,  .Melau, 
V.  Ott.  V.  Leber  u.  A.  in  der  jüngsten, 
welche  den  theoretischen  Brückenbau  durch 
ihre  Leistungen  bereicherten. 

Bekanntlich  bedarf  es  zur  Berechnung 
einer  Brücke  zunächst  der  Kenntnis  jener 
Anstrengung,  welche  das  .Material  ohne 
Gefährdung  erträgt  und  der  Belastungen, 
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welchen  die  Construction  unterworfen 

werden  soll,  üni  die  Rccliiiun^^  zu  verein- 
fachen und  sie  allgemein  auf  gleiche  Basis 
zusteUen,  pflef^tman  dabei  gewöhnlich  statt 

der  einzelnen,  auf  ilic  l?i  Hckt  ciinvirkLnJcn 
Raddrücke  eine  gleichtönnig  vertheilte 
Belastung  anzunehmen,  die  mit  jener 
bezüglich  der  verrinlassttn  maximalen 
Bcaii!>pruchun^;en  äquivalent  ist.  Beide 
Factoren,  die  Material- Inanspruchnahme 
sciwohl  als  auch  die  Belastungsannahmen, 
machten  ihre  eigene Entwicltlung  durch. 

Stephenson  und  Fairbairn  hatten  im 
Jahre  1847  durch  den  Versuch  mit  Brücken 
ansGuss-  und  Schmiedeeisen  einiia^s  Licht 
in  das  Verhalts  ii  ilts  N^at^ri  ils  hinein- 
getragen. In  Üeüterrcich  hatte  im  Jahre 
1854  das  Handelsmintsterittm  zum  ersten 
Mal  sein  Aufsichtsrecht  bezüglich  der 
Bahnbrücken  dahin  ^reitend  «reinacht,  dass 
es  eine  Belastung  von  4130  kg  für  das 
laufende  Motti  als  Basis  der  Brückcn- 
berechnutiy  IcaLscizlc.  Da  aber  diese 
Bestimmung  nur  fdr  specielle  i'älle 
Geltung  hatte  und  überdies  für  die 
anzunehmenden  Grenzspannungen  des 
.Materials  keinvn  Anlialtspunkt  enthielt, 
trug  sie  nicht  dazu  bei,  den  WillkUrlich- 
keiten  in  den  verschiedentlichen  An- 
nahmen t.)::i.  Grenze  zu  setzen  und  ge- 
ordnete Zustände  herbeizuführen.  Manche 
Bahnen  schrankten  die  Inanspruchnahme 
des  Materials  \\omüg!ich  oi;\  wogegen 
wieder  die  Neville-  und  8chifkurn- 
brQcken  Inanspruchnahmen  zeigten,  die 
bis  zur  Elast  i  cit  ;it  s grenze  hinan- 
reichten. Maniel  legte  bei  der  Staats- 
e  i  s  e  n  b  a  h  n  seinen  Bereclniungen  gleich- 
mässige  Belastungen  von  4000  kg  Air 
das  laufende  Meter,  Hornbostel  auf 
der  Kl  i  s  a  be  t  h  -  B  a hn  bei  grossen 
Brücken  von  4710  Etzel  aut  der 
Sa d bahn  von  $690  kg  zugrunde. 

Um  diesen  ungeordneten  Zustanden  ein 
Ende  zu  mache«,  regte  K  e  b  h  a  n  n  schon 
im  Jahre  IS^')  im  • )  este  r  r  e  i  c  h  i  s  cIi  e  n 
I  n  g  e  n  i  u  •  -  W  1  l  i  dazu  an.  die  in  den 
verscliiedcu^ii  .Ma.ii^a  besteheniien  Hestini- 
mungcn  und  L'ebungen  ZU  sannnehi,  um 
für  ähnliche  Vorschriften  eine  tlrundlagc 
Zugewinnen.  Erst  im  Jahre  liatten 
eriKuerte  .Anregungen  von  Hornbostel 
den  Erfolg,  das;»  sich  im  Schosse  des  Ver- 
eines  eine  Commission  bildete,  die  auf 


f  Grund  von  Studien  der  Regierung  Anträge 
für  eine  Brücken-Verordnung  erstattete. 
I  Oer  im  Jatue  1869  erfolgte  Brücken- 
I  einsturz  bei  Czemowitz  drängte  die  Re- 
gierung zu  L•llt-c^.(.•^delK^e:I  M;i-sti;(lnnen 
und  führte  zur  Brücken-Verordnung  vom 
j  30.    August    1^70,    mit    welcher  den 
herrschenden  UiiliLsiiiiKLitheiten  endlicli  ein 
gewisses  Ziel  gesetzt  war.  Die  Verordnung 
schrieb  vor,  dass  den  Berechnungen  eine 
gleichmässig  vertheilte   L.tst  zugnmde 
zu  legen  sei,  welche  mit  den  wachsenden 
Brückenlängcn  von  30  —  4  /  pro  laufendes 
I  Meter  abgestuft  war.    Die  zulässige  In- 
I  anspruchnahme  des  Schmiedeeisens  wurde 
tixirt,  ( "lU-SL-iscii     sdIUo  ■■n  Ali;^cniciiicii, 
I  insbesondere  in  den  freitragenden  Cun- 
j  structionen,  nicht  auf  Zug  beansprucht 
werden        I>ie   Erprobung   der  Brücke 
sollte  hn  Allgemeinen  durch  Aufbringung 
der  gesetzlich, bestimmten  gleichniilssigen 
BelastiMiK  t.tf<i];^cri    niitl   zur  1-*ipii>bung 
mit  rollender  Last  waren  Züge  mit  zwei 
der  schwersten  Locomotiven  bestimmt, 
I  die  erst  langaani,  dann  schnell  die  Brücke 
'  zu  befahren  hatten. 

Die  Verordnung  blieb  etwas  hinter 
^  den  Vorschlägen  des  Ingenieur- Vereins, 
I  welcher    grössere  Belasttmgsannahmen 
bestimnitt,    /urtU-k.     Auch   hatten  sich 
j  dort  üchon  Stimmen  gegen  die  Berech- 
I  tigung   einer  Belastungstabelle  ausge> 
sprochen,  deren  ^If-clirnrhsitrc  Listen  in 
ihren     Wirkungen     hiulci     Jeu  iiiuiicr 
wachsenden  ,\chsdrücken  zurückblieben. 
!  Endlich  zeigte  die  Verordnung  bezüglich 
der  \' erwendung  des  Gusseisens  eine  weit- 
gehende Toleranz,  von  welcher  allerdings 
I  in  der  Folge  kein  .Missbrauch  gemacht 
\  wurde,  da  ja  das  gemischte  System  aus 
Guss-  und  .Schmiedeeisen   so  sehr  in 
I  Misscredit  gekommen  war. 
j      In  der  That  wurde  die  Verordnung 
bald  durch  den  Bau  inuner  schwererer 
Locomotiven  und  durch  die  wachsende 
Beschleunigung  der  Züge  iilurholt. 
Wenn   auch   einzelne  Bahnen   die  Con- 
structionen  auf  Grund  ideeller  schwererer 
Belastungszüge  rechneten  und  auf  dieSC 
Weise  den  wirklichen  Eorderimgen  an- 
passten,   so   hielten   sich   doch  andere 
Bahnen  nur  an  die  durcli  die  Verordnung 
I  zugelassenen  Grenzen.  In  den  Achtziger- 
I  Jahren  erkannte  man  denn  auch  die  Noth» 
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wendijrkeit  einer  Revision  und  Ver- 
schärfunt;  der  erlassenen  Bestimmungen, 
und,  gedrängt  durch  den  BrUckeneinsturz 
bei  Hüpfgarten,  erschien  am  1 5.  September 
1887  eine  neue  B r ü  c k  e n- Veror  dn ung 
d  e  s  H  a  n  d  e  1  s  m  i  n  i  s  t  e  r  i  u  m  s,  welche, 
auf  exacten  Forschungen  beruhend  und 
den  gestiegenen  Locomotiv- 
Gewichten  Rechnung  tragend,  an  die 
Berechnung,  Krprobung  und  Erhaltung 
der  Brücke,  ungleich  strengere  Korde- 
rungen stellte.  l'Ur  die  Berechnung  der 
Balkenträger  ist  wieder  eine  den  ein- 
zelnen Raddrücken  in  ihren  Wirkungen 
äquivalente,  gleichmässige  Last 
vorgeschrieben,  welche  aber  die  der  frü- 
heren Verord- 
nung bedeu- 
tend übersteigt 
und  entspre- 
chend der  un- 
gleichen Wir- 
kungsweise der 
biegenden 
u.  sehe e re n- 
d  e  n  Kräfte, 
für  die  Gurten 
und  für  die 
WandlüUungs- 
glieder  verschieden  bemessen  ist.  Der 
Berechnung  anderer  Brücken-Systeme,  als 
der  einfachen  und  continuirlichen  Balken- 
träger, sind  die  wirklichen  Raddrücke  eines 
mit  drei  Loconiotiven  bespannten  Zuges  mit 
dem  Ma.ximal-Achsdrucke  von  13  /  —  bei 
kleinen  üeffnungen  mit  14/  —  zugnmde 
zu  legen.  Die  Inanspruchnahme  des 
Schweisseisens  wird  nach  der  Länge  der 
Construction  mit  7  —900  A'^*^  pro  i  ctn^ 
reiner  (Juerschnittsfläche  festgelegt.  Guss- 
eisen darf  keinen  Ilaupttlieil  der  frei- 
tragenden Gonstruction. bilden  und  nur  sehr 
gering  beansprucht  werden.  Auch  für  die 
Berechnung  der  anderen  tragenden  Theile 
als  der  eigentlichen  Hauptträger,  für  die 
Berücksichtigung  des  Winddruckes  u.  s.  w. 
sind  genaue  Normen  angegeben.  Die  Er- 
probung grösserer  Brücken  erfolgt  durch- 
wegs durch  Belastimgszüge,  die  bei  Er- 
probung mit  ruhender  Last  bis  zu  drei,  mit 
rollender  Last  zwei  Locomotiven  erhalten, 
wobei  die  auftretenden  Durchbiegungen 
die  berechneten  Senkungen  nicht  über- 
schreiten dürfen.    Die  Bahnverwaltungcn 
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werden  in  der  Verordnung  verpflichtet, 
periodische  Untersuchungen  und 
Erprobungen  .sowohl  der  neueii  als 
auch  der  alten  Brücken  vorzunehmen  und 
über  das  Ergebnis  der  Prüfungen  zu  be- 
richten. Bei  ungünstigen  Ergebnissen  sind 
ehestens  .sanirende  bauliche  Massnahmen 
zu  treffen,  so  dass  im  Interesse  der 
öffentlichen  Sicherheit  die  vollständigste 
V'erlässlichkeit  aller  Eisenbahnbrücken 
verbürgt  ist. 

Die  permanenten  und  periodi- 
schen Untersuchungen  erschienen 
umsomehr  geboten,  als  der  Einsturz  der 
Brücke  bei  Mopfgarten  nicht  wie  bei 
jener  der  Pruthbrücke  auf  die  .Mangel- 
haftigkeit des 
Gonstructions- 
Systems  an 
sich,  sondern 
auch  zum  Theil 
aut  Material- 
fehler  zurück- 
zuführen war, 
die  den  bis  da- 
hin festgehal- 
tenen Glauben 
an  die  Unver- 
wüsllichkeit 
eiserner  Brücken  zerstörten. 

Den  mit  den  gestiegenen  Loco- 
motiv-Gewichten  erhöhten  Raddrücken, 
deren  \'ermehrung  von  den  Interessen 
öconomischerer  Zugsfi'irderung  dictirt 
war,  konnten  natürlich  die  unter  ge- 
ringeren Inanspruchnahmen  construirten 
alten  Brücken  nicht  völlig  genügen.  Es 
ergab  sich  daher  die  Nothwendigkeit, 
die  bestehenden  Gonstructionen  zu  ver- 
stärken, eine  .Aufgabe,  die  durch  die 
Forderung,  den  Betrieb  hiebei  nicht 
einzuschränken,  bei  eingeleisigen  Bahn- 
linien ausserordentlich  erschwert,  oft  viel 
Scharfsinn  und  ungewöhnliche  .Arbeits- 
weisen verlangte  und  für  die  der  ein- 
zuschlagende Weg  in  jeden>  einzelnen 
Falle,  den  gegebenen  Verhältnissen  ent- 
sprechend, erst  auf^xesucht  werden  musste. 
Namentlich  der  k.  k.  .S  t  a  a  t  s  b  a  Ii  n- 
V  e  rwa  1 1  ung,  welche  viele  Bahnen  mit 
dürftigen  (>onstructionen  übernommen 
hatte,  und  der  .Süd  bahn,  die  zahlreiche 
aus  der  ersten  Bauperi<»de  stammende 
Gitterbrücken  mit  Flacheisenstaben  besas.s, 
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war  damit  dne  grosse  Thätigkeit  zuge« 

wachsen. 

Die  Verstiirkunf;  der  (lonstrucdon  be« 
stand  vieitach  blos  im  Annieten  neuer 
Theile  aus  Schmiedeeisen  oder  Martin- 

flusseiscn  an  die  einzelnen  Hrückenfj;licder  ; 
[vgl.  Abb.  lt>a\i  dagegen  musste  bei  den  j 
ahen  GitterbrUcken,  die  keinen  kräftigren 
L'iurt  hesassen,  die  Verstärk un;^  durch  sinn-  i 
reiche  Bildung  eines  neuen  Gurtes,  durch  : 
Einziehen  neuer  Streben,  Anbringen  verti-  | 
caler  Absteifuntjen  vi.  s.  w.  erzielt  werden. 
Alle  diese  Arbeiten  wurden  von  Häng- 
ger Ästen  aus  vorgenommen. 

Die  im  spanniui^rslosen  Zustand  anf- 
<;enieteten  Theile  trugen  nun  blos  zur  Auf- 
nahme der  durch  die  Verkehrslaslen  | 
in   der    ganzen   Constriictiun  erzeugten 
Spannungen  bei,  während  die  alten  Con-  : 
Structionsthcile  im  unbelasteten  Z  ii- 
stand  neben  ihrem  Ki{;engeu  icht  auch 
das     der    aiitffenieteten ,  verstärkenden 
Theile  übernehmen  mussten.    Der  yrösste 
Effect  der   Verstärkung  wäre  natürlich 
nur  dann  erzielt  worden,  wenn  die  neuen 
tilieder  sich  vollständig  in  die  W  irkunfj; 
der  andern  getheilt  hätten  und  daher  die  j 
ganze  Construction  während  der  Zeit  der  j 
VcrstärkiitiL;    in  spannungslosen  Zustand 
versetzt  worden  wäre.  Das  hätte  jedoch  die  ] 
Errtclitong  eines  gesonderten  Gerflstes  und  | 
die-    F-jrif;;l:iun^     \<i:i  F!iifl;istm)gshebeln 
niUhi^  gemacht,  um  die  Brücke  von  der  \ 
Wirkung   des  Eigengewichtes  zu   be  i 
freien,   ein    X'rtLi.iri.;    \vi.1i!ui    mhi  Jer 
Kaiser  Ferdinands-Xordb  ahn  bei  ■. 
der  Verstärkung  der  35  m  langen  Biaia*  \ 
1  likke   der  Linie  Hielitz-Saybusch  beob- 
acliut,   aber   sonst   wegen   der  grossen  1 
Kosten  vermieden  wurde.  ) 

Die  N'ordbahn  und  die  Staats- 
c  i  s  e  n  b  a  h  n  -  C  i  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  haben  es 
Qbrigens  in  sehr  vielen  Fällen  vorge- 
zogen» Statt  der  Verstärkung  der  Brücken 
eine  Auswechslung  durch  eine  neue  C'.on- 
Struction  vorzimehmen  und  den  Vortheil 
einer  neuen  Brflcke  gegenüber  der  M  v^^eti 
Verstärkung  mit  grösseren  oder  g«.  1  iu^j  o  un 
Mehrkt>sten  zu  erkaufen. 

Zuweilen  waresaucbmüglich,  die  Ver- 
stärkung der  Constniction  durch  Einbau  j 
eines  neue  11  .\t  i  1 1  e  1  p  1" e  i  1  e  r  s  zu  erzielen. 

Bei  der  Egcrbrückenächst  Laun, 
im  Zuge  der  k.  k.  Staatsbabnlinie  Frag-  j 


Moldau  und  bei  den  Olsa brücken 
der  Kaschau-Oderberger  Bahn  hin- 
gegen, fügte  man  wieder  einen  neuen 
Mitteiträger  ein  und  brachte  den- 
selben mit  der  bestehenden  Constniction 
in  solide  Verbindung. 

Jene  Theile,  welche  die  Fahrbahn 
tragen,  wurden  in  gleicher  Wdse,  wie 
dii  Hli  chträger,  durch  .Aufnieten  von  La- 
mellen ete.  verstärkt;  war  dies  jedoch 
nur  schwer  müglich,  wie  bei  Schwellen* 
träL;em  aus  Walzeisen  oder  aus  anderen 
Ursachen,  so  braciite  man  das  Ver- 
stärkungsmatertale an  der  tJntenseite 
der  Trri^cr  in  vtT'irhiedener  Form  an. 
St)  wurden  beispielsweise  die  Längs- 
träger  bei  der  .\1  ol  d a  u b  r  ücke  der 
Präger  -  Verbindungsbahn,  jene 
unter  dem  befahrenen  Geleise  der 
T u  1 1  n  e  r  D  o  n  a  u  b r  ü  c  k  e  sowie  bei  noch 
anderen  Objecten  in  Hängewerke 
umgestaltet. 

Wie  energisch  und  zielbewllSSt  in  der 
Verstärkung  der  Brücken  vorgegangen 
wurde,  welchen  Umfang  sie  nahm  und 
welche  Kosten  sie  erforderte,  möge  die 
Thatsache  beweisen,  dass  die  k.  k.  Staa  ts- 
bahnen  berdts  im  Jahre  1S87  233 
Blechwandconstructioncn  und  8<)  ( ilicder- 
träger  verstärkt  hatten  und  bis  zu  Ende 
des  Jahres  1897  auf  ihrem  Netze  im 
Ganzen  16S1  BrückenrilTuunm  11,  mit  einem 
Aufwand  von  3,200.000  fl.,  den  neuen 
Forderungen  angepasst  waren.  Die  Sfld* 
bahn  verstärkte  in  derselben  Zeit  82 
Gitter-  und  648  BlechbrUcken  mit  zu- 
sammen 1336  Oeffhungen,  mit  einem 
.\ufwand  von  i,'nci.ono  i]. 

DieGeschichtc  iler  I'j>t.n>.unstructi( luen, 
die  Entwicklung  Bi  lickcntragwcrke  ist 
eng  verknüpft  mit  dem  jeweilig  herrsciien- 
den  B  r  u  t  k  e  H  III  a  i  c  r  i  a  1,  dessen  innere 
Eigenschaften  für  die  Construction  be- 
stinmiend  sind.  D:is  geringe  Widerstands- 
vermögen des  ursprünglich  allein  ver- 
wendeten Gusseisens  gegen  Zugkräfte 
führte  anfangs  zum  Bau  der  Bogen- 
brücken,  welche  Constructionsform  die 
wirksamen  Fagenschaften  des  (lUSüeisenS 
am  besten  ausnutzt  und  erst  die  Ein- 
führung des  zähen,  Druck  und  Zug 
gleichmässig  widerstehenden  Schmiodo- 
udcr  Schweisüciücns  rief  andere  Typen 
ins  Leben,  die  nach  dem  völligen  Rflck» 
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tritt  des  Gusseisens  noch  an  Vielseitig- 
keit gewannen. 

Von  den  Neville-  und  Sc hif korn- 
träger n  abgesehen,  die  doch  nur  eine 
vorübergehende  Kpisode  im  Brückenbau 
bedeuten,  war  das  S  c  h  \v  e  i  s  s  e  i  s  e  n  von 
der  .Mitte  der  Fünfziger-  bis  zu  Anfang 
der  Neunziger-Jahre  das  wesentUchste 
(lonstructionsmaterial  unserer  Brücken. 

Die  aus  dem  .Schweisseisen  erzeugten 
Kohschienen  werden  zu  I'acketen  ge- 
schlichtet, die  sich  beim  Walzen  zu  einem 
festen  Kdrper  mit  sehnigem  (iefüge  ver- 
einigen. Werden  diese  Packete  beim  Wal- 
zen parallel  gelegt,  so  erhält  man  dasUni- 
V  e  r  s  a  1-H  i  s  e  n,  welches  in  der  Walz- 
richtung entsprechend  der  Kaserlage  eine 
grossere 
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keit  und  Dehn- 
barkeit besitzt  als 
in  der  (juerrich- 
tung,  während 
bei  der  kreuz- 
weisen Lage  der 
Kuhschienen  das 
Blech  gew  onnen 

wird,  dessen 
Festigkeit  und 
Dehnbarkeit  nach 
beiden  Richtun- 
gen nahezu  gleich 
ist.  Bleche  wurden  im  Brückenbau  in 
den  früheren  Jahren  fast  nie  gefordert, 
welche  l'nterlassung  sich  bei  minder- 
werthigen  Schweisseisensorten  oft  ungün- 
stig bemerkbar  machte.  Erst  bei  der 
Einführung  der  krummgurtigen  Systeme 
wurde  auf  die  \'erwendung  von  Blechen 
zum  Ansehluss  der  Fachwandglieder  an 
die  Ci urteil,  grösserer  Werth  gelegt. 

Während  in  der  ersten  Zeit  der 
eisernen  Brücken  wegen  der  unzu- 
reichenden Leistungsfähigkeit  der  heimi- 
schen Werke  auch  deutsche,  französische 
und  belgische  I  lütten  zu  den  Lieferungen 
herangezogen  werden  mussten,  wurden 
später  die  einheimischen  Eisensorten  allein 
herrschend.  Unter  diesen  zeichnete  sich 
vornehmlich  das  steirische  Eisen  durch 
seine  Zähigkeit  und  Dehnbarkeit  bei 
gleichzeitiger  Festigkeit  aus,  Vorzüge,  in 
welchen  ihm  die  mährischen  und  schlesi- 
schen  .Sorten  nahestanden.  Das  böhmische 
Ei.sen  dagegen  —  wie  das  belgische  — 


verrieth  oft  erhebliche  .Sprödigkeit,  also 
geringere  Zähigkeit,  ein  Mangel,  aut 
welchen  das  in  neuerer  Zeit  zuweilen 
beobachtete  Kissigwerden  von  .Steh- 
blechen und  Winkeleisen  dieser  Prove- 
nienz zurückzuführen  ist. 

Auf  das  \'erhalten  des  Eisens  ist 
nändicl)  neben  der  Art  der  Erzeugung 
und  Verarbeitung  vor  Allem  die  Beimen- 
gung gewisser  Bestandtheile,  wie  Kohlen- 
stoff, .Mangan,  .Silicium,  Phosphor  und 
Schwefel  v(>n  massgebendem  Eintluss.  Da- 
bei stehen  die  Festigkeit,  d.  i.  der 
VV'iderstand  gegen  Brucli  mit  derZähig- 
kei  t  des  .Materials,  d.  i.  seiner  .^chmiedbar- 
keit  im  warmen  und  seiner  Dehnbarkeit  im 
kalten  Zustande,  in   einem   fast  gegen- 

.sätzlichen  Ver- 
hältnis, so  dass 
die  durch  gewisse 
Bestandtheile  her- 
vorgerufene .Stei- 
gerung des  Einen 
von  einer  .Minde- 
rung des  Andern 
begleitet  ist 

Es  war  daher 
immer  eine  schwie- 
rige Aufgabe  der 

Hüttentechnik, 
zur  Erzielung  der 
grös.sten  Widerstandsfähigkeit  des  Eisens 
beide  Factoren  auf  einer  gewissen  Höhe 
zu  hallen,  da  die  Bahnverwaltungen  in 
ihren,  mit  der  Zeit  immer  ausgebil- 
deteren Bedingiiisheften  nach  beiden 
Richtungen  ihre  Forderungen  .stellten. 
Etzel  hatte  schon  im  Jahre  1S5.S  Beding- 
nisse für  Ei.senbrücken  aufgestellt,  in  denen 
er  von  dem  Walzeisen  eine  Festigkeit 
von  2500  k<f  pro  cm*,  ein  sehniges  (.Je- 
füge.  feinen,  zackigen,  glänzenden  Bruch 
verlangte.  Nägel,  Nieten,  Schrauben, 
Bolzen  und  .Schliessen  mussten  eine 
Zugfestigkeit  von  3750  A"/r  pro  r»//* 
aufweisen  und  beim  L'mbiegen  unter 
scharfen  Winkeln  und  beim  Wiedergera  Je- 
richten  keine  Risse  zeigen.  .Schrauben- 
und  Nietlöcher  mussten  gebohrt  werden. 

Die  späteren  Bedingnishefte  der  Bahnen 
fussteii  auf  den  vorgenannten,  sf>  beispiels- 
weise die  der  k.  k.  .S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n  v(mi 
Jahre  1N75,  die  unter  .Anderm  für  das 
Schmiedeeisen  eine  Festigkeit  von  3X00 
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prot  /M*  und  ht-i  einem  Zufj  von  1420  A-^'- 
pro  etil'  noch  eine  völli«;  elastische  Form- 
änderung forderten. 

Das  in  den  Sechiiger-faliren  ciiifre- 
führte  Flusseisen,  das  nicht  wie  das 
Schweisseisen  im  teiRij^en,  sondern  in 
flUssig  geschmoUenem  Zustande  in  Con- 
verteren  oder  in  Flammöfen  in  grösseren 
Meni;cr  auf  einmal  erzeu»^  wird  -  be- 
gann frühzeitig,  wenn  auch  noch  ganz 
vereinzeU,  in  Holland  als  BrQckenmaterial 
eine  K'uHl-  zu  v;-,;clen. 

Die  hohe  Festigkeit  und  Dehnbarkeit 
des  Flussetsens  rief  auch  in  Oesterreich 
bald  tlcn  Wunsch  wach,  das  Flussmaterial 
im  BrUckcubau  zu  verwenden,  wozu  die 
genannten  hollAndisch«n  Brücken,  nament- 
lich  die  1 868  Ober  den  L  e  c  k  bei  K  u  i  1  e  n- 
bur^  erbaute  Brücke  ein  Vorbild  bot. 
Aber  ein  Misslrauen  jref^ci,  du.  X'erläss- 
-lichkeit  des  Flusseisens  bicli  noch  lan-re 
dessen  Einführunfjj  zurück,  ein  Misstrauen, 
zu  dem  die  ungünstigen  Er)j;cbnissc  der 
Versuche,  die  Hark  ort  im  Jahre  1876 
mit  Schweiss-  und  Flusseisenbrücken  an- 
gestellt hatte,  wesentlich  beitrugen. 

Im  Jahre  iHüi  wurden  aber  zum  ersten 
Male  auf  der  Linie  Erbersdorf- Wür- 
benthal  von  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Verwaltung  eine  Reihe  von  Brücken  in 
weichem  Bessemerstahl,  rieht i^^er  >;esa<rt, 
in  Mcssemereisen  ausgeführt,  welche  bis 
heute  ein  tadelloses  Verhalten  zeigen,  in- 
dessen sprach  sich  doch  die  im  Jahre  1883 
vom  Ministerium  einberufene  technische 
Confereuz  gegen  die  Anwendung  des 
Flusseisens  auai  da  sie  dieses  Material  ins« 
besondere  mit  Rücksicht  auf  tite  tjtMiannten 
Harkort'schcn  Versuche  und  unter  Hin- 
weis auf  einen  Unfall  auf  der  Talfer- 
brü>^kc  der  Ü  o  z  en- M  e  rn  n  e  r  Bahn. 
WO  /.wei  enl};leiste  W  a^cii  einiije  aus 
Flusseisen  erzeugte  Wandfüllungsglieder 
zerbrachen  und  diese  sich  in  J.r  Xähe 
der  gestanzten  N'ietlöcher  brüchi;^  einlesen 
—  als  zu  wenig  verlässlich  erachtete. 

Die  Fortschritte  in  der  Huttentechnik, 
vor  Allem  die  Einführung  des  basischen 
\'erfahrens,  das  dem  Fhisseisen.  nament- 
lich dem  aus  ptiosphorhältigen  Erzen 
stammenden,  eine  grössere  Zähigkeit  ver- 
leiht, ferner  die  ansserordentlicli  ein- 
gehenden Untersuchungen '  Uber  das  Ver- 
halten des  Flussmaterials,  die  in  Oester- 


reicli  in  letzter  Zeit  gepflogen  wurden, 
haben  die  Bedenken  gegen  dessen  Ver- 
wendung im  Brückenbau  endgiltig  be- 

<  hoben. 

Im     Oesterreichischen  Inge- 
nieur-   und     .\  r  c  h  i  t  ek  t  e  n- V  e  r  ei  n 
war  nämlich  im  Jahre  iHüg  ein  Comit^  aus 
Fachmlnnem,  mit  Bischoff  v.  Kl  amm- 
stein  als  Obmann  an  der  Spitze,  eingesetzt 
I  worden,  das  auf  Grund  einer  Expertise  von 
I  Sachverständigen,  auf  Grund  eingehender 
I  -Stikücn  der' HüttL-npi  I  iccssL' Liiu!  dci  dnrch- 
I  geführten  2i0  (J Uteproben  verschiedenen 
I  Materials,  auf  Grund  von  Belashings-  und 
Bruchpri.bcn  verschiedener  Tr.lger,  nach 
chemischen  Untersuchungen  und  mathe- 
matischen, theoretischen  Erörterungen  im 
Jahre  1891  zu  dem  bedcatiinjx>v. dkn  Kr- 
I  gcbnis  gelangte,  vl.it.s  das  weiche  ba- 
I  sische  Mart  i  n  £ !  usseisen  zur  Hcr- 
stelUiTii^   von  Brückenconstriictionen  als 
V  u  1 1  k  u  III  ui  e  n   geeignet  cmzusehcn 
sei,  w  obei  jedoch  für  seine  Verwendung  lu- 
1  gleich  die  Einhaltung  gewisser  Festigkeits- 
und Dehnungsgrenzen  empfohlen  wurden. 
[  Das  Comile  erkannte  ferner,  dass  die  An- 
arbeitung der  Träger  aus  Flussmaterial 
I  ebenso  wie  bei  schweisseisemen  Trigem 
erfolgen  kömie,  dass  selbst  das  —  wenn 
I  auch  nicht  empfehlenswerthe  —  Stanzen 
I  der  Nietlächer  sich  zulitssig  erweise,  nur 
werde    dabei    eine    maschmelle  Kach- 
I  bohrung  nothwendig. 
'      Hiemit  war  das  weiche  basische 
M  art  i  n  f  lusse  i  sen endgiltig  iK  Brücken- 
I  material  anerkannt,   welches  nun  durch 
seine  bedeutendere  Festigkeit  und  Dehn* 
barkeit  aus  technischen  wvA  wiitlivchaft- 
lichen   Gründen   das  Schweisseisen  so 
rasch  zu  verdrängen  anfing,  dass  dieses 
gegenwärtig   nur    in    einzelnen  be<:ten 
.Sorten    für    die    tragenden    Theiie  nn 
Brückenbau  verwendet  wird. 

Die  gr  u  n  t!>  ;i  t  /  1  i  L  h  en  Bestiiiimtm- 
gen,  die  das  k.  k.  lki;;Jcisministeriuui  iiu 
j  Jahre  1892  für  die  Lieferimg  und  .Auf- 
stellung eiserner  Brücken  auf  Grund  der 
Ergebnisse  der  erwähnten  Untersuchungen 
erlassen  hat,  stellen  an  die  Mc^-k  haffenheit 
I  und  Widerstandsfähigkeit  des  Materials,  an 
'  die  Bearbeituitg  der  Eisensorten,  an  die 
Nietung  und  sonstige  Ausführung  äusserst 
I  eingehende  Forderungen;  insbesondere 
,  werden  die  verschiedensten  Erprobungen 
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be7.U)j;lich  der  Festigkeit  und  der  Zilhigkeit 
des  Materials  verlangt,  um  der  Sicher- 
heit der  Bauwerk«  im  weitestgehenden 
Masse  Genüge  zu  leisten.  So  darf  sich 
die  Bruchfestigkeit  des  in  Theilen  des 
Tragwerkes  benützten  basischen  Martin- 
flusseisens in  der  Walzrichtung  nur 
zwischen  3500  bis  4500  kg  pro  cin^ 
bewegen,  wobei  die  Dehnung  eines 
Probestahes  von  5  cm*  Ouerschnitt 
bei  20  ein  Markenentfernung  im  erstem 
Falle  28,  im  zweiten  22**/fl  betragen 
niuss ;  ft5r  Schweisseisen  sind  diese  Gren- 
zen mit  3300  bis  3600  kff  bei  einer 
Dehnung  von  20  bis  12°-^,  festgesetzt. 
Um  seine  Zilhigkeit  zu  erweisen,  muss 
das  Material  weiters  unter  den  Biege- 
pressen die  erdenklichsten  Verstauchun- 
gen ertragen  können  ohne  .Anrisse  zu 
zeigen;  so  muss  ein  50  bis  80  iiini  breites 
Flacheisen  aus  .Martinflusseisen  im  kalten 
Zustande  eine  Biegung  um  180"  aus- 
halten, 'wobei  bei  weicheren  Sorten  die 
Stabschenkel  vollständig  aufeinander  ge- 
drückt werden,  bei  den  härteren  aber  die 
Abbiegung  über  eine  K'undung  vom  Durch- 
messer der  .'^tabstärke  erfolgt.  .Auch  im 
verletzten  Zustande,  nach  Vornahme 
einer  Einkerbung  mittels  eines  .scharfen 
Meisseis  senkrecht  auf  die  Walzrichtung, 
bis  auf  '/,o  der  Stabdicke,  muss  ein 
solcher  Stab  starke  Abbiegungen  er- 
tragen, ohne  einen  plfttzlichen  Bruch  zu 
zeigen.  Nietlöcher  müssen  heute  durch- 
wegs gebohrt  werden. 


An  den  Erfolgen,  welchen  der  Bau 
eiserner  Bahnbrücken  in  Oesterreich  auf- 
zuweisen hat,  haben  die  heimischen 
Brückenbau- .A  n stalten,  die  ihre 
Anlagen  stets  auf  der  Höhe  der  Zeit 
hielten,  ihren  verdienten  .Antheil. 


Wie  schon  erwähnt,  waren  an- 
fangs, als  die  österreichische  Eisen- 
industrie noch  nicht  genügend  leistungs- 
fähig war,  um  den  rasch  angewach- 
senen Forderungen  zu  genügen,  die 
Bahn  Verwaltungen  auf  die  .Mithilfe  aus- 
hlndischer  Werke  angewiesen.  So  waren 
in  den  Jahren  1868  bis  1874  die 
Eisenconstructionen  mehrerer  N  o  r  d- 
w es  t  b a  h  n  -  B r  ü  c k  e  n  von  Benkiser 
in  Pforzheim  und  L  ud  wi  gs  h  a  f  e  n, 
speciell  die  grosse  Donaubrücke  der 
Nordwestbahn  von  Harkort  auf  Har- 
korten  in  W  e  s  t  p  h  a  1  e  n  geliefert  wor- 
den ;  die  grosse  T  u  1 1  n  c  r  Donau- 
brücke und  viele  andere  Constructionen 
wurden  wieder  von  F.  Cail  «Sc  Comp,  und 
Fives  I-ille  ausgeführt  u.  s.  w. 
I  In  der  zweiten  Hälfte  der  Siebziger- 
Jahre  war  indessen  die  österreichische 
Eisenindustrie  derart  erstarkt,  dass  sich 
der  Brückenbau  in  unserer  .Monarchie 
auf  eigene  Füsse  stellen  konnte  und 
seither  alle  Eisenbrücken  inländischer 
Provenienz  sind. 

Einige  der  ältesten  Brückenbau- 
Anstalten  sind  bereits  verschwunden  und 
leben  nur  in  ihren  Werken  fort;  so 
die  .Maschinenfabrik  Brik  in  .Simmering, 
welche  auf  den  Süd-  und  .Staatsbahn- 
Linien  eine  rege  Thätigkeit  entwickelte, 
die  W  i  c  n  e  r  .M  a  s  c  h  i  n  e  n  f  a  b  r  i  k  s-  und 
W  a  f  f  e  n  f a  b  r  i  k  s  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t,  die 
H  e  r  n  a  1  s  e  r  W  a  g  g  o  n  f  a  brik  und  Eisen- 
constructions  - Werkstätte  C  von 
M  i  1  de,  welche  die  Hängebrücke  über  den 
Donaucanal  durch  die  Bi>genbrücke  er- 
setzte, die  Brückenbau -Werkstätte  der 
.Steirischen  und  Hütten  berger 
Eisen-Industrie-Gesellschaft  in 
Zeltweg  und  Klagenfurt,  deren  Con- 
structionen wir  noch  in  der  Thalstrecke 
der   .Arlbt-rgbahn,    beziehungsweise  auf 
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der  Strecke  Unter- Drauburg-Wulfsberg 
sehen,  Sig\  und  Dolainsky  in  Wien 

und  Martin  seil  in  Biederiiiantisdorf. 

Heute  zalikn  wir  in  Oesterreich  eine 
Reihe  grosstr  Hiilckenbau-Anstalten,  deren 
aclituii^m.lMctL!;iic  I.Listimtii--n  uns  in  allen 
Theilen  der  Miinarehie  eiit)ie;;entreten  und 
deren  älteste  mit  d^Entwickelun«;  onserer 
Brücken  enge  verwachsen  sind. 

Das  Eisenwerk  Zöptau  in  Mähren 
eröffnete  seine  ThiUigkeit  in  den  Vierzi^ier- 
Jahrcn  mit  der  Herstellung  von  Ketten- 
biHcken ;  im  Jahre  1858  ging  von  dort  die 
erste  S  e Ii  i  fk  I >  r  n  !i  r  ü  c  k e  über  die  Iser 
bei  Kakaus  hervor,  der  noch  163  Construc- 
tionen  desselben 
Systems  in  kurzer 
Zeit  folgten.  His 
heute  ist  die  Zahl 
der  von  Zöptau 
gelielcrten  Hahn- 
Brücken  auf  1 436 
und  deren  Ge- 
wicht auf  a6w8oo  / 
angewachsen. 

In  der  Metro- 
pole der  Osterrei- 
cliischeii  l*"isen- 
industrie,  in  Wit- 
kowitz,  begann 
tler  l'.iu  i-ivtrtur 
Urikken  svlion  milden  ersten  Ncvilleträ- 
gerii.  aueh  die  historische  Kettenbcflcke 
iihet  den  l)<inaucanal  war  hier  hervorge- 
i^an'^en.  Die  mit  den  besten  Hilfsmitteln  aus- 
gestattete Werkstütte,  die  unter  vielen  der 
grüssten  Constructionen  auch  die  Donau- 
brOcke  der  Kaiserin  Elisaheth- 
bahn  bei  >^levregg  lieferte,  errcielit 
jetzt  jährliche  Leistungen  bis  zu  OOOO/. 

Die  ßrOckenbau- Anstalt  Friedek 
der  erzlierznulieben  Industrial  -  Verwal- 
tung in  Tesehen  führte  sieh  im  Jahre 
iS(i8  mit  dem  Bau  von  Nordbahn- 
Hiiicketi  zwisclien  .Stauding  und  .Sehini- 
brunn  ein  und  erreichte  bis  zum  Schlüsse 
des  Jahres  1S97  eine  Leistung  von  145O 
Bahnbrücken  im  Clewichte  von  31.100  /. 

Die  grosse  Dunaubrücke  der  K  a  i- 
ser  I"  erd  i  n  a n ds-N  ordbah  n  und  die 
grossen  Brücken  der  galizischen  Bahnen 
gehen  nebst  vielen  andern  ein  ehrendes 
Zeugnis  für  liic  rii;itigkcit  ilur  vorhenann- 
ten  drei  lirUckenbau-Anstaltcn. 


Abi'.  170     Au*w<r^h»Umj;  Je»  VUducte«  hei  Slr;inov. 


In  Böhmen,  der  zweitgrüssten  Heim- 
stätte Österreichischer  Etsen-Industrie,  ist 

.iiicli  il'.T  Sit/  mehrerer  bedeutender  Brü- 
ckenbau-.\nstalten.  Die  A  d  a  1  b  e  r  ts  h  üt te 
bei  Kladno,  seit  dem  Jahre  1867  im 
Brüekenbau  th.ltig,  ging  im  Jahre  i^Nfi 
als  Träger  B r  ü  e k en ba  u  -  A  ns  t a  1 1 
an  die  böhmisch-mährische  Maschinen- 
fabrik in  Lieben  bei  Prag  über.  Sie  hat 
bis  heute  1 278  Constractionen  für  Bahn- 
brücken mit  einem  ( lewichte  von  22.370/ 
geliefert  und  wechselte  auch  unter  schwie- 
rigen Verhaltnissen  die  SchifkombrUcken 
des  S  t  ra  n<i  ver - V  i  a  d  u  e  t  s  der  Böh- 
mischen Nordbahn  [Abb.  1O9  und  ijoj 

sowie  des  grOssten 

K  I  a  b  a  w  a  - 
\'  i  a  d  u  c  t  e  s  der 
HiilmiischenWest- 
bahn  bei  (Ihrast 
aus.  [Vgl.  Abb. 
144.]  In  tiemein- 

scbat't  mit  der 
seit  den  Sech> 
ziger-Jahren  thä- 
tigen  Prager 
Maschinenbau- 
Acti  e  n  g  es  e  1 1- 
schaft  vurmals 
Ruston  &  Comp., 

stelhe  sie  die 
Eisenconstruction  der  ürtissen  .Nloldau- 
brücke  bei  Cervena  bei.  deren  gesammte 
Montirung  auf  dem  Hauplatz  sie  be- 
sorgte. Die  Hrüekenbau-.Xnstalten  der 
Brüder  Träsil  in  Lieben  bei  Prag  und 
von  K.  Skoda  in  Pilsen  sind  als  jüngste 
rtlhrigc  Firmen  in  Böhmen  hinzugetreten. 

In  W  len  hat  die  bekamite  Brückenbau- 
Anstalt  lg.  üridl  seit  dem  Jahre  1870, 
wo  sie  die  ersten  Brücken  für  die  Franz 
J  ose  f  -  H  .1  h  n  lieferte, eine  rege Th.'itigkeit 
entwickelt ;  ebenso  sind  aus  dem  Eta- 
blissement von  R.  Ph.  Waagner  seit 
iSS.}  eine  gnlssere  Zahl  Eisenbrücken 
herv<irgcgangen,  und  in  neuerer  Zeit 
sind  noch  die  Firmen  Albert  .Milde 
&  Comp,  und  Anton  Biro  als  Brücken- 
bau-Anstalten aufgetreten.  Den  Werk- 
stätten der  .\  1  p  i  n  e  n  M  o  n  t  a  n  -  G  e  s  e  1 1- 
Schaft  in  Graz  aber  —  der  Nachfolgerin 
der  in  den  Jahren  1S64  bis  1884  in 
Betrieb  gewesenen  .ingesehenen  Brücken- 
bau-Anstalt von   Kürüsi   &   Comp,  in 
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Andritz  hei  Graz,  entütammt  unter  An- 
deren der  120  Hl  lan^je  Halbparabel- 
träger des  T  r  i  s  a  n  a  -  V  i  a  d  II  c  t  e  s  auf 
der  Arlbergbahn. 

*  » 
* 

Wir  sind  am  Schlüsse  unserer  Be- 
trachtungen anj;elan{jt.  Wenn  wir  auch 
nur  mit  tlflchtifren  Streiflichtern,  die  ein- 
zelnen Stadien  in  der  Kntwicklunjj  des 
Brückenbaues  erhellen  konnten,  so  gelang 
es  doch  in  dem  Wechsel  vollen  Bilde,  das 
an  uns  vorüberzog,  jene  reiche,  viel- 
seitif^e  Thütigkcit  zu  erkennen,  die  in 
unserem  Vaterlande  auf  diesem  wichtigen 
Gebiete  in  verhältnismässig  kurzer  Zeit 
entwickelt  wurde. 

Der  mächti;^e  Verkehr,  der  seit  einigen 
Decennien  die  Viilker  der  Erde  durch  die 
wachsenden  Bahnnetze  in  immer  steigen- 
dem .Masse  mit  einander  verbindet,  hat 
nicht  nur  den  Austausch  der  Güter,  son- 
dern auch  den  der  Ideen  beschleunigt. 
Die  Wissenschaft  kennt  keine  Grenze  und 


jeder  fruchtbringende  Gedanke,  der  in 
einem  Lande  ersteht,  wird  rasch  in 
fernsten  Gegenden  heimisch.  So  ist  auch 
der  iisterreichische  Brückenbau  an  den 
grossen  Errungenschaften  erstarkt,  die 
ihm  aus  englischen,  französischen  und 
deutschen  Landen  zuströmten,  anderer- 
seits zeigt  uns  die  Geschiclite  unseres 
heimischen  Brückenbaues,  dass  manch 
werthvoller  Erfolg  in  Oesterreich  ge- 
zeitigt wurde  und  Oesterreichs  Techniker 
redlichen  Antheil  haben  an  den  grossen 
Fortschritten,  die  die  Kunst  des  Brücken- 
baues im  Allgemeinen  bisher  erreicht 
hat.  Die  gewaltigen  .Steinbrücken  unserer 
Gebirgsbahnen  zählen  zu  den  kühnsten 
Bauwerken  dieser  Art  und  unsere  grossen 
Kisenbrücken,  sie  zählen  mit  in  dem 
Wettstreite  der  Errungenschaften  auf 
diesem  Gebiete. 

Oesterreichs  Eisenbahnbrücken  geben 
beredtes  Zeugnis  von  der  hohen  Stute, 
auf  welcher  die  vaterländische  Kunst 
steht,  die  auch  auf  diesem  Gebiete  mit 
steigenden  Erfolgen  stets  vorwärts  strebt. 


Bahnhofsanlagen 


Von 
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Bahnhofsanlagen. 


DIF.  Bahnhöfe  sind  die  Herzkammern 
im  Organismus  der  Eisenbahnen. 
Sie  {jeben  dem  Leben,  das  in 
vielverzweigten  Adern  kreist,  den  stets 
erneuten  Impuls,  von  ihnen  ^eht  es  aus, 
zu  ihnen  kehrt  es  /urdck. 

Für  das  ^jrosse  Publicum  erschöpft 
sich  freilich  der  Begriff  des  Bahnhofes 
in  der  Vorstellung  des  str.ttlichen  Auf- 
nahmsgebiiudcs,  das  die  Reisenden  gast- 
lich empfängt,  des  Perrons,  von  dem 
aus  sie  sich  dem  sichern  Wagen 
anvertrauen,  und  der  wenigen  Geleise, 
auf  denen  die  Züge  in  der  schützenden 
Halle  kommen  inul  gehen.  Nur  wenige 
sind  auch  mit  den  schmucklosen  Maga- 
zinen und  Rampen,  den  F-agerpliltzen  und 
Ladegeleisen  vertraut,  die  sich  in  er- 
müdender (ileichfftrmigkeit  lUngs  weit- 
gedehnter  Zufahrtsstrassen  hinziehen,  und 
in  denen  sich  die  tausend  kleinen  Quellen 
des  Güterverkehrs  zu  einem  gemein- 
samen Bette  vereinigen.  Wohl  alle  aber 
ziehen  mit  gleicligiltigem  Blick  an  jenen 
nüchternen  Baulichkeiten  vorüber,  die  den 
ausfahrenden  Zug  oft  noch  eine  weite 
Strecke  begleiten,  an  den  schwerfälligen 
Remisen,  in  welchen  sich  Wagen  an  Wagen 
drängt,  an  den  russigen  Heizhäusern  mit 
qualmenden  LocouKJtiven,  an  den  auf- 
ragenden WasserthUrmen  und  hochge- 
stapelten Kohlenlagern,  an  Werkstätten 
und  Dienstgebäuden,  an  den  fast  unab- 
sehbar aneinander  gereihten  Geleisen,  in 
denen  die  pustende  Maschine  in  ewigem 
Einerlei    wie    planlos    ganze  Zugtheile 


vor-  und  rückwärts  schiebt,  bis  endlich 
Signalmaste  und  der  letzte  Weichen- 
thurm den  Blick  auf  die  offene  Strecke 
frei  geben. 

Alle  diese  verstreuten  Theile  des  Bahn- 
hofes, die  \'e  r  k  c  h  r  s  a  n  1  a  g  e  n,  welche 
den  eigentlichen  Wechselvcrkehr  zwischen 
Bahn  und  Publicum  in  Personen- und  (lüter- 
bahnhöfen  vermitteln,  die  Betriebs- 
anlagen, in  welchen  der  innere  Dienst- 
betrieb der  Bahn,  die  Ausrüstung  der 
Locomotiven  mit  Wasser  und  Kohle,  die 
Bereithaltung  und  Reparatur  des  ge- 
sanunlen  rollenden  .Materials,  die  Auf- 
lösung und  Zusammenstellung  der  Züge, 
die  Aufsicht  und  Verwaltung  besorgt 
wird,  sie  alle,  die  in  ihrer  Gesammt- 
heit  die  Bahnhofsanlagen  bilden, 
sind  durch  einen  leitenden  Gedanken 
mit  einander  vereint.  Und  von  iiirer 
zweckmässigen  Durchbildung  und 
entsprechenden  gegenseitigen  Anord- 
nung hängt  die  gedeihliche  Lösung 
der  vielseitigen  Aufgaben  des  Bahn- 
hofes ab. 

Indem  nun  diese  Aufgabe  selb.st  im 
Laufe  der  Zeit  mit  der  Art  und  Grös.se 
des  Verkehrs  wechselt  und  wächst,  muss 
auch  die  Geschichte  der  Bahnhöfe  mit 
jener  des  Verkehrs  parallel  laufen.  Es 
lassen  sich  denn  auch  in  ihrer  Entwicklung 
allejene  grossen  Einflüsse  wiedererkennen, 
welche  für  das  Verkehrsleben,  für  das  Bahn- 
wesen überhaupt  von  Bedeutung  wurden  : 
der  Einfluss  fremdländischer  Vorbilder, 
die  potenzircnde  Einwirkung  eines  aus- 
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gedehnten  und  in  sich  geschlossenen 
Netzes,  der  belebende  Einfluss  wirth- 
schaftlich  '^('.nstii^L-r  Kpf>chen,  die  steten 
Fortschritte  der  l  echnik  und  das  Streben 
nach  immer  griisserer  Sicherheit  und 
dconomi^cherer  Gebarung.  Ja,  man  darf 
behaupten,  d.nss,  —  selbst  wenn  uns  keine 
anderen  D(»cumente  für  die  Geschichte  der 
österreichischen  Eisenbahnen,  verblieben 
wären  als  die  nüchternen  le^ometrischen 
GruiiJrissc  der  Üahnhöfe  in  ilircn  ein- 
zelnen Phasen  vom  Anfang  bis  zu  ihrer 
heutigen  Ausff^staltun^,  —  wir  im  Stande 

\väro;i.,  ans  den  todtpn  Linien  allein  die 
Icuciisvoilc  Entwicklung  des  \  erkehrs- 
wesens  in  }j^()Ssen  Umrissen  herauszulesen, 
wie  ^vit  uis  tU  m  starren  Gestein  die  Auf- 
eniandcrlulyc  erd<{eschichtlichcr  Epochen 
und  du  Aufisteigen  des  organischen 
Lebens  zu  erschUessen  vermögen. 


Wie  die  grossen  Bahnhcife,   so  zei- 
gen auch   die   kleineren  Stationen  bis 
;  hinunter   zu    ülh    iH'scheidenen    II  iltL- 
'  stellen    eine    vun    ähnlichen  KinjUisscii 
beherrschte  schrittweise  Ausbildung.  Oft 
j  ändern  sie  völlig  ihren  Charakter  und 
,  überschreiten     die     fliessende  Grenze, 
die  sie   von   den    Bahnluifen  scheidet. 
1  Die    wachsende    Bedeutung,    die  sie 
I  dem  benachbarten  Orte  verleihen,  gibt 
ihnen    dieser    reiclilicli    zirOck.  Die 
I  fortschreitende  Verzwei^fung  des  Netzes 
I  erhebt     sie     zu    wichtigen  Knoten- 
punkten ;     durch     die    stei;j;ende  Ge- 
schwindigkeit, durch  die  geänderte  Be- 
triebsweise,  durch  den  Wandel   in  der 
!\ichtung  wichtiger  Handelswege  erfah- 
ren  sie    eine    durchgreifende  Umwer- 
thung,  die  in  ihrer  baulichen  Anlage 
zum  Ausdruck  kommt. 


I.  Der  Stationsbau  im  L  Decennium  der  Eisenbahnen.*) 


Die  .Stationen  der  ersten  Eisenbubncn  [ 
erzählen  von  einer  eigenartigen  Anpassung 
an  flberkontmene  Einrichtungen,  die  selbst 
die  revoUiiLiulc  Idee  de«  I>a!npf  bi.:ti  ichcs 
bei    ihrcJu    liislcbentretcii  ilurchiiiaclite. 
Die  alte  gemächliche  Btti  k  hvtithi  un;^;  der 
I'ost,  die  trotz  der  durchgehenden  Koute  . 
gewissermassen  von  Station  zu  Station  ' 
erfolgte,  in  jeder  die  Zahl  der  Heiwagen 
dem  tallweisen  Bedarf  anpassen  und  durch  1 
den  Wechsel  der  Pferde  (rische  Kräfte  | 
in  den  Dienst  stellen  Hess,  sie  war  auch 
in  die  ersten  Eisenbahnen  mit  herüber- 
genommen '  worden   und   blieb  durch 
eine  Reihe  von  Jahren   für   die  Anlage 
der  Stationen  bestimmend.   In  Unkennt- 
nis   des     fallweisen    Bedarfes  glaubte 
man   auch    hier   in  jeder   Slatiun  die 
Mugliclikeit  bieten  zu  müssen,  dem  Zuge 
Wagen  anzuhängen,  die  Locomotive  mit 
Wasser  zu  versorgen,  eine  Umspann-  1 
Maschine  in  Betrieb  setzen   und   die  | 
schonungsbediirttigen     I'ahrzeuge  einer 
schleunigen  Keparatur    unterziehen    zu  . 
können.    Waren  die  alten  Poststationen 
dem  Bedürfnis   des  iMerdewechsuls  ent- 
sprechend je  15  kttt,  die  Stationen  der  [ 


Pfcrde-Eisenbnhnf  n  an  20  ktii  von  einaiulLr 
entfernt,  so  wurden  jene  der  DanipIci^^Lii- 
bahn  vorwiegend  mit  Rücksicht  auf  den 
Wasservorrath  des  Tenders  in  Abständen 
von  etwa  30  km  angelegt,  jede  dieser 
Stationen  wurde  nun  aus  dvn  an- Lii.hrten 
Gründen  mit  Baulichkeiten  und  Ein- 
richtungen  —  wenn  auch  in  bescheidenem 
Umfang  —  für  alK-  W  rkehrs-  uik!  Hl- 
triebszweige  versehen  und  so  für  eine 
Vielseitigkeit  der  Bestimmung  ausge* 
stattet,  die  heute  nur  den  grossen  Bahn- 
höfen vorbehalten  ist. 

Dieser  enge  innere  Zusammenhang 
mit  den  Toststationeii  kirn  im  äusseren 
Bilde  weniger  zur  1 >chc!nung.  Schon 
beim  .\uftreten  der  I 'icuti,  - nhahn  war 
mit  den  (ieleisen,  tlic  Jas  i-ahrzeug  in 
zwangläuliger  Bewegung  hielten,  mit  dem 
Wechsel,  der  den  Uebcrgang  auf  das 
benachbarte  Geleise  vermittelte,  ein  neuer 


•1  In  der  I.  und  11.  Pcri>' J:  J  i  1  i--  zum 
Jahre  lNi)7,  üiijj  im  l-"til^ciKieii  die  Lt-iiuihofs- 
luil.ijicii  h  fi  J  c  r  Kcichsliälttcn,  spilter  nur  die 
i'pslcrrcichischen  behandelt.  Die  Icüuiisclie 
I-aitwickluti^  des  Eisenbahnwesens  Ungarns 
seit  lä07,  s.  Bd.  III. 
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charakteristischer  Zug  in  die  Fli\  ^io^^nomic 
der  Poetstation  hineingetraj;en  worden. 
Den  Stationen  der  späteren  Dampfeisen- 
bahn gaben  aber  neben  den  Geleisen 
sammt  Wechseln  und  Drehscheiben  vor- 
nehmlich die  eigenartigen  Gebäude  für 
den  Aufenthalt  der  Reisenden  und  ftlr 
die  Wartung;  der  Maschine  und  Wa^cii 
ihr  besonderes  Gepräge:  das  Eniptangs- 
gebSude  und  die  höl- 
zerne Personenlialle,  die 
man  so  häutig  an- 
traf, die  »Heitze«  mit 
ihren  hochgestellten  Bot- 
tichen, der  Gutcrschu- 
pfen,  in  welchen  die  Wa- 
gen behuts  geschützter 
Entladung  eingeführt 
wurden,  die  Werkstätten 
und  die  Remisen. 


Abb.  Sutlontplatx  Le»t 

der  Ffcrdc-BtocDtabn.  mach  «iatrOtlglMl- 
Mlchnuac  au*  das 


Die  starre  Gerade,  die  den  Geleisen  der 
Station  die  Richtung  gab,  wurde  auch 
zur  Leitlinie  für  die  ganze  Anlage.  Das 
Streben  nach  thunlichster  Uebersichtlich- 
kdt  führte  dabei  gerne  zu  symmetri- 
schen Anordnungen,  und  verleitete  oft 
zu  einer  ObermSssigen  Gedrängtheit,  die 
zum  Theil  auch  in  jener  KinlieitliLlikeit 
der  damaligen  DieusttUhrung  iiu'en  Grund 
hatte,  welche  alle  Zweige 
des  nt'1riel''es.  des  W-r- 
kehres,  der  Zugf  örderung 
und  der  Bahnerhaltung 
in  der  Hand  eines  lei- 
tenden lleamten  ver- 
einigte. 

Ans  diesen  Gesichts- 
punkten ergab  sich  in 
den  ersten  .Stationen  der 
Kaiser  Ferdinands-Nord- 


STATION  e&KSBRMOORP  1839. 


STATION  BÖHM  -TROBAD  iSfS- 


Abb.  17}. 


STATtOK  PARDVMTZ  I««». 


HIHI  i  1 

1:SOOO 


Abb.  174. 


Auch  in  die  ^an/e  Anordnung  der 
Station  war  ein  neuer  Zug  gekommen. 
Denn  jene  Ungezwungenheit,  mit  der  sich 
noch  in  den  ersten  I'ferdebahn-Stationen 
die  Gebäude  um  die  wenigen  Geleise 
gmppirten,  ja  mit  der  sich  zuweilen  die 
ganze  Anlat^e  in  dem  ger;iumigun  Hufe 
eines  Gasth.uiscs  ctahlirte,  war  unter  dem 
strammen  Regime,  das  den  Einzug  der 
Maschine  tiberall  begleitete  und  alles 
ihrem  geregelten  Gange  unterwarf, strenger 
Ordnung  und  Gleichmässigkeit  gewichen. 


bahn  und  der  k.  k.  nördlichen  Staats- 
bahn [.\bb.  172  bis  174]*)  die  beliebte 
GegenOberstellung   des  Auinahms-  und 

des  Rctriebsgebätidcs,  \\  äbrend  W'agen- 
reiuisc  und  ( ÜUerscluipIcn  dabei  seitlich 
untergebracht  waren.  Variationen  des- 
selben I'rincipes  zeigen  die  Stationen 
der  Wien-Gloggnitzer  Bahn,  mit  der 
auf  dieser  Linie  öfter  wiederkehrenden 


*)  Die  Geleise  sind  durch  einfache 
Linien  daigestellt 
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symmetrischen  Anordnuii«;  der  Kemisen, 

wobei  räumliche  Hcschränkunjj  auch 
das  Nebeneinanderstellen  derCiebäude,  wie 
in  Gloggnitz  (Abb.  1 75  und  i  -(>],  nicht  aus- 
sl!i1<i-.s.  l  etzterer  Mahnhof  illusttiit  auch 
die  »clb^t  in  provisorischen  Endstationen 
der  ersten  Zeit  beliebte  Einführung  des 
Haupt<;eieiscs  in  den  Gütersi  httpfen  am 
Knde  der  Station,  eine  Anordiiunti.  die 
wohl  mit  gewissen  V'ortheilcn,  aber  auch 
mit  der  Nothweiidigkeit  verknüpft  war, 
das  Magazin  bei  Wrlängenmg  der  Hahn- 
linie  wieder  ali/uti  i^eti. 

Den  zahirciclivn  Baulichkeiten  stand 
eine  dürftige  Geleiseanlage  gegenOber. 
Die  ganze  Station  dehnte  sich  1  <.i  der 
üblichen  Zugslänge  von  etwa  90  lu  nur 
aber  200^.-?oo  m  aus.  In  den  Nord- 
bahnstatiiriLU  waren  gewiihnlich  vlic 
Nebengeleisc  xu  beiden  Seiten  des  Haupt- 
geleises symmetrisch  vertheilt,  so  dass 
diu  iihcv  U't/U-rcm  errichtete  Hrdlc  vom 
Aiiinahmsgehaude  entterut  zu  stehen  kam. 
[Abb.  177.]  Die  Stationen  der  anderen 
Bahnen  zeigen  dagegen  meistens  zwei 
durchgehende  Hauptgeieise,  in  denen 
der  Train  einfuhr  und  die  Maschine 
Wasser  nahm,  während  die  an  das 
Aufnahmsgebäude  anschliessende  Halle, 
ebenso  .Magazin  und  Werkstätte  an 
eigene  Nebcngeleise  gelegt  waren. 
Diese  Anordnung  trat  zuweilen  mit 
(.iiLf  Meii^c  von  \\\iofu?n  Verbin- 
dungen uiid  Cieleise-l  niei  ihtilungen  auf, 
welche  die  Manipulation  mit  Einzel' 
w:t<:;eii  erleichteni  sollte,  ilii  aber  manch- 
mai  die  l  cbersichtliclikeil  nur  beein- 
trächtigte. 

I'Il  Statiunsplütze  waren  meist  recht- 
eckig eingefriedet  und  gemauerte  Ein- 
fahrtsthore  hoben  ihre  Bedeutung^  beson- 
ders hervor. 

Zwischen  diesen  Stationen,  die,  wie 
erwähnt,  im  Mittel  etwa  30  km  von  ein- 
ander entfernt  waren,  wurden  weitere 
Nebenatattonen  und  Haltepunkte  in  Ab- 
standen von  je  7  km  mit  entsprechend 
eintacherer  Ausstattung  angelegt.  Die 
Clleichförmigkcit  der  Forderungen,  die 
in  den  einzelnen  .Stationen  nach  dem 
Grade  ihrer  Bedeutung  zu  befriedi- 
gen waren,  veranlasste  (ihega,  sie  auf 
den  Staatsbahnen  in  tilnf  Typen  zusam- 
menzufassen, von  denen  die  erste  im 


'  Bahnhof  Trag  vertreten  war,  während 

die  anderen  den  Abstufungen  von  der 
I  vollständig  ausgestatteten  Zwischenstation 
j  btszuremfachsten  Haltestelle  entsprachen. 

.Auf  der  Wien-Gloggnitzer  Bahn  kam 
die  Rücksicht  auf  den  grossen  Persunen- 
I  verkehr,  den  die  längs  ihrer  Strecke  er- 
schlossenen Natur.sch,itze  erwarten  licssLn, 
in  einer  grosseren  Zahl  von  Haltep-.:nkten 
und  in    bequemeren   Hinrichtungen  fBr 
das  Publicum   zum  Ausdruck.    .St)  wur- 
den in  der  48  km  langen  Strecke  Wien- 
Xcu.sf.tdt   nicht   weniger  als   20  Halte- 
I  stellen,  also  nach  je  2*4  km  angelegt, 
I  in  welchen  zwar  nicht  alle  ZfVge  hielten, 
die  aber  wenigstens  mit  eirii.ni  Ausweich- 
I  geleise,  einem  kleinen  Aufnahnis-  und 
j  Dienstgebäude  und  einem  Brunnen  ftlr 
alHälligC  Was^^crentTUTliiiic  VL-rselu  ii  wii;- 
!  den.  Die  interessanteste  Zwischenstation 
{  dieser  Linie  war  Baden  [.\bb.  178].  deren 
gedrängte    aber    zweckmässigi.  Anlage 

Iauf  einem  Flachenstreifen  von  bios  220  m 
Länge  und  30  m  Breite  schon  im  ersten 
Jahre  ihres  Bestehens  eine  Frequenz  von 
'  200.000  l'assagieren  und  einen  .Sonntags- 
verkehr von  34  regelmässigen  und  mehreren 
i  »Extratrains«  bewältigen  liess.    Die  Sta- 
I  tion  war  wegen  des  anschliessenden  Via- 
ductes  5  7  in  über  dem  Tet  !  tin  uigelegt, 
so  dass  sich  durchwegs  einstückige  Ge- 
j  bäude  ergaben.  Die  von  Wien  kommen- 
den Züge   hielten  beim  .Stationsanfang, 
1  wo   die   ankointnenden  Passagiere  Uber 
[  die  gedehnte  Kampe  hinabstiegen;  hier- 
auf zog  die  Ma.schine  den  Train  \  nr,  um 
sich   nut  Wasser   zu  versorgen   uaJ  die 
Reisenden  einsteigen  zu  lassen,  die  über 
die  Treppe  des  Aufnahmsgebäudes  in  die 
'  Personenhalle  gelangt  waren.  Zwei  grosse 
Drehscheiben  und  gut  vertheilte  Weichen- 
[  Verbindungen    unterstützten  wesentlich 
I  die  Beistelinng   der  Wagen    aus  der 
Kcmise,    einer   oflenen    Halle,    und  das 
I  rasche   Wechseln   oder   Umstellen  der 
I  Maschine. 

K  ituitcn  die  Zwischcnstaticuicn  der 
ersten  Balmen  durch  ihre  beschränktere 
I  Bestimmung  nur  einen  geringen  Spiel- 
raum lür  ihre  Disposition  gewähren, 
so  sah  man  sicli  in  der  .\nlage  der  An- 
langs-  und  Endstationen  vor  grössere 
Aut'gabin  gestellt,  die  stets  eine  eigen- 
,  artige  Losung  erforderten. 
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Abb.  17s.   StailOD  Glogeotti  1841. 


Der  erste  grosse  Bahnhof  Oesterreichs 
war  der  Xorclbahnhof  in  Wien. 
[Abb.  I  7(>  II.  I  So.]  Beiseiner  .Anlage  galt  es, 
am  Aus<;dn^spuiikt  des  (geplanten  ansge- 
dehnten  Netzes  dennoch  ßanzunj.;ekl;lrten 
Bedürfni.ssen  des  kilnftijjen  Verkehrs  zu 
entsprechen.  Die  Hühenlaj^c  des  Balni- 
hofes  war  durch  die  Hochwasser-Ver- 
hältnisse mit  4  ni  über  dem  Terrain  ge- 
geben, SU  dass  das  erste  (leschoss  seiner 
Gebäude  mit  dem  Niveau  des  Bahnhofes 
zusammentiel.  [)ie  Gebäude  umschlossen 
von  drei  Seiten  den  rechteckigen  Hof. 
An  der  Strassenseite  standen  das  Auf- 


nahmsgebäude und  ein  Wohnhaus  für 
Bedienstete,  auf  der  anderen  Längs- 
seite die  Remisen  und  Werkstätten, 
während  ein  qucrgestclites  Magazin  den 
Bahnhof  an  der  .Stirnseite  abschloss. 
Innerhalb  des  so  gebildeten  Hofes  liefen 
im  Ganzen  sechs  Geleise,  die  »Bahnen«, 
von  denen  je  zwei  dem  I'ersonen-  und 
dem  Güterverkehr,  zwei  für  die  Ueber- 
stellung  der  Fahrzeuge  in  die  Kcmisen 
genügen  mussten.  Sechsundzwanzig  Dreh- 
scheiben und  zehn  Weichen  .stellten  die 
Verbindung  dieser  Geleise  untereinander 
her.    Indem  die  abreisenden  Fassagiere 
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Abb.  179-    Iddck  AtitUbt  Uc>  Unhukiurc«  iler  k.  k.  auHchl.  pt\v.  Raiccr  Kf:rJiu.iudi'KurilbAliu  zu  Wlpo. 

[Nach  einem  Original  «n«  dem  Jahre  iHjH,] 


durch  das  Aufhahmsgebäude  Uber  Treppen 
auf  den  Perron  gelangten,  während  für 
die  ankommenden  eine  zweite  Treppe 
heim  Magazin  in  den  Hof  hinab 
führte,  war  für  deren  Trennung  vor- 
gesehen. Auch  der  Fuhrwerks  verkehr 
war  durch  die  Anlage  der  Zufahrtsstrassen 
vorsorglich  geregelt,  indem  die  beim 
Magazin  im  Waarenhof  abgefertigten 
Wagen  oder  jene,  welche  zum  Kohlen- 
und  Holzdepot  bei  der  Werkstätte  fuhren, 
längs  der  Strasse  hinter  den  Remisen 
und  Werkstätten  zu  dem  für  die  Aus- 
fahrt bestimmten  Thore  gelangten.  Das 
Niveau  des  Bahnhofes  gab  zu  einer  ver- 
ticalen  Thetlung  des 
Magazins  Anlass, 
durch  welche  die 
Schwierigkeiten  be- 
hoben wurden,  die 
sich  aus  der  zoll- 
ämtlichen Fordermig 
ergab,  den  Balinhof 
wie  ein  Freihafen- 
gebiet innerhalb  der 
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gebracht,  von  wo  sie  mittels  Krahnen 
in  die  untenstehenden  Fuhrwerke  ver- 
laden wurden.  Ein  unterem»  und  oberes 
Geschoss  diente  zu  Lagerräumen. 

So  erfüllte  dieser  erste  grosse  Bahn- 
hof in  seiner  Geschlossenheit  und  Ueber- 
sichtlichkeit  alle  Bedingungen,  um  den 
neu  geschaffenen  Verkehr  in  geregelte 
Wege  zu  leiten.  Und  wenn  auch  die 
rasch  wachsenden  Forderungen  der  Zeit 
seine  Flächenausdehnung  bis  heute  auf 
das  Vierzigfache  erweiterten  und  selbst 
den  letzten  Rest  seiner  ursprünglichen 
Einrichtung  verschwinden  Hessen,  so 
wurde  er  doch  seinerzeit  mit  Recht  als 
eine  der  grössten 
und  besten  An- 
lagen des  Continents 
bewundert. 

Die  Höhenlage 
des  Nordbahnhofes 
hatte  es  möglich 
gemacht,  den  Ge- 
ki»ea  hinter  der 
Station  eni  Gefälle  zu 


Verzehrungssteuer-Grenzen  zu  beliandeln.  |  geben.   Man  erzielte  damit  den  Vortheil, 

Im  mittleren  Geschoss  gelangten  die  Wa-  i  den  Zug  bei  der  Ausfahrt  leichter  in  Gang 

gen    auf  dem    Längsgeleise  zur  Ent-  '  zu  setzen  und  ihn  bei  der  Einfahrt  mit 

ladung;  nach  Besichtigung  der  Waaren  ,  grosserer  Sicherheit  zum  Stillstand  zu 


seitens  der  Zollbeamten  wurden  sie  auf 
die  an  der  Hofseite  befindliche  Terrasse 


bringen.  Diese  Anordnung  blieb  durch 
mehrere  Jahrzehnte  im  Bahnhofsbau  be* 
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Abb.  iHl.    Bahnhof  BrOnn  1844. 


liebt,  bis  sie  durch  die  grosse  Ausdehnung 
neuerer  Anlagen  und  die  Vervollkomm- 
nung der  Locomotiven  und  Bremsvorrich- 
tungen ihre  Bedeutung  einbüsste. 

Als  Ausgangspunkt  einer  Bahn  veran- 
schaulichte der  Nordhahnhof  in  Wien  bei 
der  Stellung  seines  Aufnahmsgebiludes  eine 
Bahnhofstype,  die  man  heute  als  > Kopf- 
station mit  einem  Längsgebäude «  be- 
zeichnen müsste.  In  der  Anlage  des  Bahn- 
hofes Brünn  [Abb.  iHi  und  l f<2l  erscheint 
der  Charakter  des  Endpunktes  der  Linie 
noch  schärfer  betont,  indem  das  Auf- 
nahmsgebüudc  dem  Bahnhof  quer  vor- 


BAHKIIOF  BRCNN  rtlJO. 


gebaut  wurde.  Damit  war  die  Tj'pe  einer 
»Kopfstation  mit  Kopfgebilude«  gegeben. 
Bezeichnend  waren  hier  die  symmetrisch 
angeordneten  polygonalen  Remisen  und 
die  freistehende  Halle,  welche  drei  mitt- 
lere (leleise  umspannte.  Das  Auswechseln 
der  Maschine,  das  Aussetzen  und  Zu- 
schieben der  Wagen  erfolgte,  wie  in 
Wien,  mittels  einer  Drehscheibenstrasse. 

Die  Voraussetzung,  dass  die  Verbin- 
dung mit  Frag  über  Olmütz  genügen 
werde,  welche  Annahme  Brünn  durch 
das  Kopfgebäude  zu  einer  Endstation 
stempeln   Hess,   wurde  bald  durch  die 
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Abb.  1^.    Anticht  der  Bahnhöf«  der  WIcn-Glot^golUer  tl.ihn  In  Wien. 
BAIIKIIÖFE  DER  WIEN-GLOGGMT7.EK  BAHN  IN  WIEN. 


Abb.  !«(<. 


Ercif^nisse  widerlegt.  Mereits  im  Jahre 
1849  wurde  Brünn  (.Abb.  durch  den 
An.schhiss  der  .Staatsbahnlinie  /u  einer 
»Durehj^anffsstation«.  was  die  .\btra^un}jj 
des  jun^^^cn  Enipl"any;syebäudes  und  den 
Krsatz  durch  das  .seitlich  jijestellte  Aut- 
nahnis^^ebäude  beider  .Ansclilussbahnen 
erforderte. 

Kurz  nach  Eröffnunjr  des  N'Drdbahn- 
hitfes  wurde  der  Hahnhuf  der  Wien- 
Gl  ogi^  n  i  t  z  e  r  Mahn  [1)^42]  und  dar- 
nach jener  der  K  a  a  b  e  r  Ii  a  h  n  [  i  >!«46]  in 
Wien  (.Abb.  1S4  und  iS-^j  dem  Betriebe 
Ober<i;eben.  Der  w  eit  ausj;reifeiide  Plan,  der 
diesen  beiden  ursprün<;lich  iLremeinsamen 
Unternehmungen  zugrunde  lag,  Wien 
mit  Triesl  und  I'cst  zu  verbinden, 
kam  in  dieser  imposanten  BahnlKilsanlage 
durch  Schönerer  zum  .Ausdruck. 

Da  die  projectirte  V'erlegung  des  An- 
fangspunktes der  Bahn  auf  das  (.llacis,  also 
fast  bis  zum  Herzen  der  Stadt,  nicht  die 


behr»rdliche  Genehmigung  gefunden,  so 
wurde  vor  der  Belvederelinie  ein  grosser 
Platz  ausgemittelt,  auf  welchem  die 
beiden  ganz  symmetrischen  Bahnhöfe 
unter  einem  stumpfen  Winkel  zusammen- 
geführt wurden,  wobei  die  La^je  des 
Wien-GU)ggnitzer  Bahnhofes  schon  dem 
künftigeil  .\nschluss  an  die  Linie  zum 
Ilauptzdllamt  entsprach.  Mit  den  Ver- 
bindungsgeleisen, welche  die  beiden 
divergirenden  Bahnlinien  mit  einander 
vereinigten,  unischlo.ssen  die  Bahnhöfe 
einen  weiten  Kaum,  der  neben  einem 
Dienst-  und  Kestaurationsgebäude  und 
neben  einer  Wagenremise  eine  ausge- 
dehnte 1-ocomotivwerkstätte  —  damals 
die  grösste  derartige  Anlage  Deutsch- 
lands —  autnahin.  Soo  tu  von  den  Bahn- 
höfen entfernt,  waren  die  Heizhäuser  neben 
den  Hauptgeleisen  untergebracht.  Jeder  der 
Bahnhöfe  war  durch  ein  Kopfgebäude  ab- 
geschlossen, das  zu   beiden  Seiten  des 
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Vestibules  je  eine  Treppe  für  die  ab-  |  ihrer  Anlage,  wie:  Trennung  der  an- 
reisenden und  ankommenden  Passagiere  j  kommenden  und  abfahrenden  Reisenden, 

enthielt,  welcher  Thcilun;:  entsprechend  Sondcnmi^  der  Zutalirten  für  »Ballen  und 

die  beiden  Geldsepaare  der  Halle  für  '  Gepäck«,   Einfachheit    der  Verbindung 

aus*   tmd  einfahrende  Zflge  hestimmt  I  zwischen  Zugsgeleisen  und  Zu|irfitrderan|^ 

waren.    Die  Rei^cnJen  «tiem.!!  isuic^seti.  .\nlage  entwickelt.   Wenn  sich  ,uuh  die 

wie  Ph.  V  olk  in  einer  alten  Bfschreibun«/  Anlehnung  an   die  eni^Hschen  Beispiele 

dieses  Bahnhofes  beriditet,  in  der  Halle  meist  nur  auf  die  Uebernahme  solcher 

seihst  weder  ein  ni)c!i  aus,   sondern  tiie  rtll(:;,etTU'iner  ( irnnrfsfitze  beschrrlnkte.  da 

VVagetitrains    hicUcn    vor     der    Halle,  ,  ja  jeJei  gtüs.scrc  B  dinlmt  vine  durcli  die 

welche  daher  mehr  zum  Aufenthalt  der  ■  örtlichen  Verhältnisse  und  die  Schaflens- 

Passajjjiere  iinJ  zum  Aufstellen  der  \Va|;en  weise  ^its    Ill^e^ieurs   bestimmte  Iiidivi- 

diente.  Für  den  i  rachtenverkehr  inussten  dualiiul    erhielt,    so   waren  doch  auch 

anfanirlich   /.wei  Geleise  genügen,  die  j  einige  Elementeselbst,  wie  die  polygonalen 

hinter  dem  Aufnahmsgebäude  in  Strassen-  Remisen  in  BrOnn  oder  die  Schupfen 

hohe  lagen  und  mittels  steiler  Rampen  mit  dem  innenliegemlen  Geleise  unmittel- 

in  die  hochgelegenen  Hauptgeleise  hinauf-  bar  dem  engli-sclien  \'orhild  entnommen, 

führten.  trogen  wurden  die  auf  den  dortigen 
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Der  Bahnhof  für  die  nach  Gloggnitz  Güterhahnhi^fen  so  beliebten  Drehscheiben, 
führende  Linie  wurde  im  Jahre  1842  dem  die  das  l.'eberstellen  der  leichten  und  hand- 
Betriebe  überleben.  Seine  /.wcciunflssige  liehen  Wagen  wesentlich  beschleunigen, 
Anlage  ermöglichte  es  bereits  im  enitn  i  hier  gleich  vom  Beginne  zu  Gunsten  der 
Jahre  seines  Bestandes  an  manchen  Sonn-  I  Wetchenverbindungen  auf  das  nothwen- 
tagen  12.000  bis  16.000  Personen  zu  digste  .Mass  eingeschränkt,  l'nd  indem 
befördern,  ohne  das»  sich  hiebei  ein  t  seither  unsere  Wagen  aus  wirthschattiichen 
Unfall  ereignete.  GrOndenimmer  grösser,  aber  auch  schwer- 

Alle  ilie-.e  ersten  Stationen  der  fitlliüer  gebaut  wurden,  blieb  diese  Rieh- 
österreichischen  Bahnen  waren  unter  ,  tung  die  herrschende,  unbeschadet  der 
dem  Einfluss  englischer  Vor-  I  Bedeutung,  welche  die  Drehscheiben  in 
b  i  1 1!  e  r  eiitstaiKk  ii.  Durch  die  Studien-  vielen  >p.iti-i  eii  Hahnhöfeü  L;e'>\  iMt  eii. 
reisen  hervorragender  Ingenieure,  wie  |  Unter  den  vielen  Vorthcileii  hatte  man 
Ghega,  Stopsl  mid  Anderer,  waren  :  aber  auch  einen  grossen  Irrthum  aus 
die  fremdländischen  Krfahrungen  nach  Eni^Iand  mitgebraclil  :  die  rnterschätzung 
Oesterreich  verpflanzt  worden  und  schon  des  künftigen  Giilci  vci  kelirs  gegenüber 
im  Jahre  iSjS  werden  in  der  ersten  |  dem  Personenverkehr,  welch  letzteren 
techniscluTi  Zeitschrift  Försters  grosse  man  in  jeder  Ricbtnni:  tür  belangreicher 
fremde  Bahnhöfe  in  Wort  und  Bild  vor-  ,  hielt.  Au:»  diesem  Grunde  wurden  auch 
geführt  und  die  leitenden  Grundsätze  I  alle  Stationen  der  erstcnZeit  mit  Magaxinen 
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und  Geleisen  so 
kümmerlich  be- 
dacht, dass  sich 
schon  nach  kurzer 
Zeit  die  Nuthwen- 
diy;keit  firiliidlicher 
Abhilfe  einstellte. 

Diese  Erfah- 
rim^jen  der  ersten 
Jahre  wurden  bei 
dem  Entwurf  der 
nächsten  grossen 
Bahnhöfe  schon. zu 
Rathe  gezogen :  des 
Bahnhofes  der  k.  k. 
Staatsbaini  zu  Prag 
[Abb.  l«6  und  187J 
und  jenes  der  l'n- 
garischcn  Centrai- 
bahn zu  Pest  (Abb. 
ISH].  Sollte  in  Er- 
stcrem die  Bedeu- 
tung der  industrie- 
reiciien  Hauptstadt 
Böhmens  und  seine 
Aufgabe  als  Binde- 
glied zwischen  dem 

deutschen  und 
dem  österreichi- 
schen Netze  zum  Ausdruck  kommen,  so 
hatte  der  Bahnhof  in  Pest  den  Forderungen 
des  bedeutendsten  Handelsplatzes  für  die 
Producte  l'ngarns  zu  entsprechen. 

Beide  Balmhöfe  zeigen  viele  neue  und 
verwandte  Züge.    In  beiden  ist  die  Tren- 


Abb.  IS;. 


nung  der  Bahnhofs- 
theile  für  die  beiden 
Verkehrszweige  und 
für  den  Betriebs- 
dienst durchgeführt, 
so  dass  die  .Ausfahrt 
der  Personen-  und 
Güterzüge  zum 
Theil  unabhängig 
von  einander  er- 
folgen konnte. 
Trotzdem  beide 
Bahnhöfe  von  An- 
fang an  für  den 
Durchgangsverkehr 
bestimmt  waren,  so 
waren  sie  —  der 
damals  herrschen- 
den Vorliebe  fol- 
gend —  doch  in 
Kopfform  angelegt. 
Diese  Anordnung 
hatte  gegenüber 
der  Durchgangs- 
form zwar  den  \'or- 
theil,  die  Trennung 
der  ankommenden 
und  abgehenden 
Passagiere  zu  er- 
leichtern, was  hier  zum  ersten  .Mal  mit- 
tels zweier  LängsgebStjde,  zwischen 
welchen  sich  die  hallenübcrdecklen  Ge- 
leise befanden,  durchgeführt  war;  sie 
hatte  den  weiteren  Vortheil,  das  liefe 
Hindringen  des  Bahnhofes  in  die  Stadl 


Antiw'ht  Je»  llithnhtifeit  Pr^g  vom  Jahre 
ans  der  Vi>i;clpci»|>ccllvc. 
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zu  ennüglichcn,  da:  besonders  in  Prag 
zur  Geltung  kam ;  dagegen  trug  sie  den 

N'aclitlieil  in  sich,  dass  die  durchjjclicndeii 
Personcnzüj^e  von  der  Aukuiifts-  auf  die 
Abfahrtsseit«.  iiln  i  stellt  werden,  dass  ferner 
alle  durch^LliLiukn  CiütcrzUf^e.  die  auf 
dem  Bahnhol  luciil  zu  manipuliicii  iialien, 
dennoch  in  diesen  einfahren  mussten. 
Diese  Uebelstände  mussten  später  hc- 
zUjilich  der  Personenzüge  durch  Luilüli- 
r  iiiL;  v  on  Zwischenperrons,  heziiglich  der 
Güterzuge  dagegen  durch  Herstellung 
von  Verbindungshögen  zwischen  beiden 
abzweigenden  Linien,  die  eine  Umgehung 
der  Station  ermöglichten —  wenigstens  zum 
Thefle  behoben  werden 

Der  Aufgabe  und  Abgabe  dci  Güter 
wurden  gesonderte,  geräumige  Schupfen 
zugewiesen,  welche  in  Prag  zu  beiden 
Seiten  der  filr  die  Aufstellung  nnJ 
Ordnung  der  Wagen  bestimmten  Maga- 
zinsgeleise, in  Pest  neben  einander  an- 
gel^  waren. 


I  Der  Bahnhof  in  Pest  lag  inmitten 
I  unverbauter  GrOnde,   so    dass  seiner 

späteren  !<!nvL'itL'ninfj  ntif  Seite  der  Ma- 
gazine kein  Hindernis  im  Wege  stand. 
In  Prag  dagegen  war  man  mit  dem 
Personen-  und  Güterbahnhof  bis  ins 
Innerste  der  Stadt,  bis  hinter  die  Stadt- 
mauern vorgedrungen,  in  welche  sechs 
Thnre  für  die  Durchfahrt  der  Züge  ein- 
;;ebaut  weiden  tnussten;  blos  die  Heiz- 
haus- und  Werkstätten-Anlage  war  vor 
den  Thoren  verblieben.  .Mit  grosser  Ge- 
schicklichkeit hatte  hier  Ghegaden  eng 
bemessenen  Raum  innerhalb  der  Stadt- 
mauern ausgenutzt,  eine  Wagenremtse 
sogar  in  die  bombenfest  flberwOlbte  Mauer 
verlegt  und  das  Heizhaus  zwischen  bei- 
j  den  Ausästungen  glücklich  untergebracht 
I  Mit  dieser  sorgfältigen  AusnOtzmig  des 
Raumes  waren  aber  der  Kntwicklungs- 
1  fähigkeit  des  Bahnhufes  Fesseln  an- 
gelegt worden,  die  sich  lange  hindurch 
s^r  empfindlich  geltend  machten. 


II.  Der  Stationsbau  in  den  Fünfziger-  und  Sechziger-Jahren 

[bis  zum  Jahre  1867]. 


Mit  der  ruhig  steigenden  Entwicklung 

des  Eisenbahnwesens  im  Laufe  der  Pünf- 
ziger-Jahre,  welche  den  allmählichen  Zu- 
sammenschluss  der  vereinzelten  Linien 
zu  einem  grossen  Netze  begleitete,  kam 
statt  des  unsicheren  Tasteus  des  ver- 
flossenen ersten  Decenniums  der  gereif- 
tere  Blick  für  die  IJedürfnisse  des  Ver- 
kehrs und  die  Erkenntnis  der  Noth- 
wendigkeit  einer  gesteigerten  Regelung 
de«  i^esrimmten  Dienstes.  Damit  war  aber 
auch  der  StatH»nsbau  durch  Zuweisung 
grosserer  und  deutlicher  umgrenzter  Auf- 
gaben aus  den  primitiven  .Anfängen  der 
ersten  Epoche  herausgehoben. 

Hatte  man  anfan^^s  in  Unkennttiis  der 
jeweiligen  \'erkehrslorderungen,  die  Zwi- 
8chenstati(men  vorsorglich  mit  allen  Be- 
triebseinrichtungen ausgestattet,  so  zeigte 
sich  bald  eine  —  nur  durch  besondere 
Ereignisse  unterbrochene  —  Gesetz- 
mässigkeit der  Verkehrsverhältnisse. 
welche  diese  Vielseitigkeit  der  Stationen 
QberflOssig  machte.  Da  flberdies  im  Tele- 
graphen ein  wunderthätiges  Instrument 


I  erstanden  war,  das  die  Mr>glichkeit 
schuf,   den  Betrieb  längerer  .Strecken  in 

1  verlässlicher  Weise  von  einzelnen  Haupt- 

I  punkten  ans  zu  beherrschen,  so  wurden  die 
Zw  i-~ehenstatioiien  ihrer  Bedeutung  als 
Keservestellea  für  Maschinen  und  Wagen 

I  entkleidet  und  konnten  ausschliesslich 
den  Aufgaben  des  Personen-  und  Güter- 
dienstes vorbehalten  bleiben.  Die  Heiz- 
häuser und  Werkstatten,  die  man  bis 
dahin  fast  ,t11c  ■^o  km  antraf,  wur- 
den nunmeiir  aut  iiculu  Linien  bis 
auf  150  km  und  mehr  auseinander  ver- 
legt   und    mit     reielieren    Mitteln  ritis- 

j  gestattet.  Auch  »lul  den  alti.n  Linien 
wird  dieser  Process  bemerkbar,  indem 
einerseits  Werkstätten  und  Heizhäuser 
in  einzelnen  Stationen  vergrOssert,  in 
zahlreichen  anderen  gänzlich  oder  zum 
Theil  ausser  Benutzung  gestellt  wurden. 

Das  Bahnnetz  der  Monarchie,  das  im 
Jabi  e  I  1^  etw  a  1 100  kiH  umtasste,  dehnte 
sich  bis  zum  Schluss  des  nächsten  De- 
cenniums auf  das  Vierfache  aus.  War 
schon  diese  Vermehrung  der  Bahnlinien 
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an  sich  für  die  Verkehrsentwicklung  von  1 
grOsster  Bedeutung,  so  trat  noch  der  I 

L'mstanJ   hinzu,   dass   der  Ausbau  des 
Netzes  den  Zusammenschtuss  der 
ersten,  bis  dahin  isolirten  Bahnen  be- 
deutete,   der   nunmehr   ganze  Länder- 
Strecken    mit  einander  in  Verbindung  i 
brachte.  Durch  die  Verlängerung  der  | 
Xürdbalin  bi'^  an  die  k.  k.  ristliclic  '^it'i- 
zische]  Staatsbahn,  durch  den  Ausbau  der  . 
ungarischen  Linien  bis  nach  Pest,  durch  | 
den   Ueber<>;ang   Uber   den  Semmerin«;, 
und    durch    die    Wiener  Vcrbindmiiis- 
bahn  waren  nun  die  entterntesten  I  heile 
des   Reiches   iriit   elnaiulci-  in  ^^'L•^ll^L■l- 
verkehr  gesetzt  und  Uuich  den  Anschhiss 
in  Odcrbcrg  und  Bodenbach  die  Wirkung*- 
spiiäre   des   heimischen   Bahnnetzes  so-  , 
gar  über  benachbarte  Länder  ausgedehnt.  ] 

Der   hiedurch  wesenthch  gesteigerte 
Verkehr    erhöhte    die   I  eistungen  der 
Stationen  nicht  blos  be/uglich  der  Zaid  j 
der  umzusetzenden  Frachten  imd  Wagen 
sowie  der  abzufertigenden  Züge,  sondern 
auch  •  bezfljylich  der  Zusammenstel- 
lung   l!i  !    Zii^e    selbst,    infolge    Ver-  ; 
niehrung    der    Ladestellen    und    der  i 
Anschlnsspunkte    an    andere    Bahnen.  | 
Dies  «niusste   aber   in    illen  wichtigeren 
.Stationen    das    liedUrtnis    nach    einer  , 
grosseren  Zahl  von  Geleisen  fOx  Ran-  j 
gir  zwecke     wachrufen.     Die     Rege-  1 
lung   des   gesamniten   Dienstes,   welche  i 
in  der  Betriebsordnutig  (1853]  ihren  ge- 
setzHclien  .\usdruck  gefunden  uni1  welcher 
in  der   General-Inspectiun   [itSsö]  eine 
Haterin  bestellt  worden  war,  das  frisclie  ! 
Tempo,   das   im    gan/t-n    Wi'a^it  ein- 
setzte und  sich  schon  111  der  lunschräu- 
kung  der  Zugsintervalle  von  einer  halben  | 
Stunde  auf  15,    10  und  5  .Minuten  ver- 
rieth,   musstc   auch  auf  die  .Anlage  der  , 
Stationen   zu  Gunsten   einer   freieren  I 
und    Ubersichtlicheren    Dispo-  , 
s  i  t  i  o  n  zurHckwirken.  | 

Durch  die  Fortschritte  in  der  Ma- 
schinentechnik, die  namentlich  im  Bau  1 
der  ersten  Gebirgslocomotive  einen  mäch-  | 
tigen  Anstoss  gefunden,   und   durch  die 
immer   allgemeinere    Verwendung    der  1 
verbilligten  Kohle,  wurde  der  Transport  | 
längerer    /^üge    ernmglicht,  welche 
weil  über  das  bisher  übliche  Mass  hinaus- 
gehende GeleiselHngen  erforderten.  | 


So  drängten  die  Umstände  dazu,  den 
Stationsbau  auf  eine  neue  Grundlage  zu 

stellen  und  die  bestehenden  Anlagen  in 
diesem  Sinne  umzugestalten.  Der  neu- 
gegründete  Verein  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  wies  die  einzuschl  ij^en Je 
Richtung,  indem  er  durch  Aufstellung  4 
von  »GrundzQgen  fbr  die  Anlage  von 
!'>;ilii;!ir'»feni  (1850]  auch  in  dieses  Gebiet 
Klarheit  und  Einheitlichkeit  der  An- 
schauungen hineintrug. 

Die  Bedeutung  der  Hauptgeleise  für 
die  Fahrten  der  Personenzüge  erscheuit 
nunmehr  in  der,  Anlage  der  Stationen 
stärker  hervorgehoben.  Die  Lastzugs- 
geleise erreiciien  nutzbare  I.iingen  bis 
zu  400  m.  Die  ( Ultermagazine  und  Ram- 
pen mit  ihren  ungleich  ausgedehnteren 
Lade-  und  Rangirgeleiseii  Inl.ien  auch 
in  Zwischenstationen  in  sich  geschlossene 
Thcile  des  Bahnhofes,  die  je  nach  Be- 
deutung der  Station  von  denen  für  den 
Personendienst  mehr  weniger  deutlich 
gesondert  sind.  Der  Heizhausanlage  wird 
womöglich  ein  eigener  Rayon  zugewiesen. 
Die  Erfahrungen  über  das  ständige  und 
rasche  Anwachsen  des  Verkehrs  lassen 
dabei  in  neuen  Stationen  immer  fbr  die  i 
M 'ulichkeit  künftiger  Erweiterungen  Vor- 
sorgen. 

War  es  auf  der  einen  Seite  die 

Kaiser  I'crdinands-Xordbahn,  welche,  ge- 
drängt durch  diu  zuer&t  an  sie  heran- 
getretenen grösseren  Verkehrs-Anforde» 
rungen  und  den  Spuren  ihrer  eigenen 
frühzeitigen  Erfahrungen  folgend,  diesen 
Abschnitt  in  der  Geschichte  des  Stations- 
bints  niit  ihren  grossen  l 'nigestaltungen 
eriiiLiiele,  SO  war  es  auJticrseits  —  bei 
der  späterer.  Staatseisenbalm-Gesellschaft 
und  der  sudbahn  —  ein  fremder  Ein- 
schlag in  die  heimische  Entwicklung, 
der  dieser  Epoche  ihren  Charakter  gab, 
indem  durch  die  Berufung  von  Maniel 
und  Etzel  der  Schatz  der  besten  fran- 
zösischen und  deutschen  Erfahrungen  in 
Oesterreich  eingeführt  und  hier  dauernd 
dem  allgemeinen  geistigen  Besitzstand 
einverleibt  wurde. 

Der  Umschwung  in  der  Auslheilung,  ^ 
also  in  dem  Gesammtbilde  der  Stationen 
dehnte   sich   aber  auch   auf  die   b  a  u- 
liehen  Einrichtungen  der  Balm- 
hOfe  selbst  aus,  die  damals  zum  Theil 
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Abb.  ign.   SlatloD  Tarvi». 


auf  eine  bis  heute  nur  um  Weniges 
überholte  Höhe  ;^ebiacht  wurden.  Bei  der 
Staats-  und  der  Südbahn  tinden  wir 
die  im  Auslande  bestbewährten  Typen 
für  alle  baulichen  Einrichtungen  bereits 
in  »Nurmalien«  zusammengestellt,  durch 
welche  erst  die  für  den  sicheren  und 
wirthschaftlichen  Betrieb  gebotene  Ein- 
heitlichkeit und  Uebereinstimmung  aller 
Details  angebahnt  wurde.  Um  die  Wende 
des  sechsten  Jahrzehnts  traten  die  grossen 
schmiedeeiser- 
nen Reservoire 
auf  und  im 
Vereine  mit 
richtig  be- 
messenen 

Rohrleitungen 
und  neuartigen 
Säulenkrahnen 
wird  durch  sie 
einefreiere\'er- 
theilung  der 
Wasserentnah- 
mestellen  für 

Locomotiven 
ermöglicht,  die 
bis  dahin  oft  ängstlich  an  die  Nähe 
der  Wasserstationen  gebunden  waren. 
Den  Drehscheiben  wird  durch  ver- 
besserte Construction  eine  grössere  Ver- 
wendung eröffnet  und  damit  namentlich  die 
Einfüliruiig  der  halbrunden  Heizhäuser  be- 
günstigt, die  den  Locomotiven  eine  un- 
abhängigere Ein-  und  Ausfahrt  gestatten  ; 
kleine  Drehscheiben  werden  zum  Ein- 
stellen und  Aussetzen  einzelner  Wagen 
sehr  verbreitet,  zuweilen  in  Verbindung 
mit  Schiebebühnen,  mit  denen  sich  ein 
bis  dahin  äusserst  selten  angetrniTenes 
Element  auf  den  Bahnhöfen  einbürgert, 
und  die  namentlich  bei  Wagenremisen  als 
Ersatz  langer  Geleiseverbindungen  be- 
liebt werden. 

Die  Nord  bahn,  der  die  günstige  Lage 
frühzeitig  zu  kräftigem  fledeihen  verhalf, 
hatte  auch  auf  den»  Gebiet  des  Stations- 
baues zuerst  die  Kinderkranklieiten  zu  über- 
winden. Zwischen  den  Jahren  1H50  und 
1S54  sah  sie  sich  zur  Erweiterung  fast  aller 
Stationen  bemUssigt.  Die  Heizhäuser  wur- 
den vermehrt  und  zweckmässiger  ver- 
theilt, in  Kloridsdorf  eine  grosse  (Jentral- 
wagenwerkstätte  errichtet,  .Magazine  und 


Aufnahmsgebäude  vergrössert,  die  Sta- 
tionen, in  denen  schon  Züge  bis  zu  40 
Wagen  kreuzten,  von  200 — 300  «/  Länge 
auf  das  Doppelte  gebracht ;  die  bedeu- 
tendste Umgestaltung  musste  indessen 
der  W'iener  Bahnhof  erfahren.  [Vgl. 
Abb.  lS9a,  b  imd  c] 

Im  Jahre  1840  war  auf  diesem  Bahn- 
hof der  Güterverkehr  aufgenommen 
worden  und  schon  im  nächsten  Jahre 
erkannte  man  die   dringende  Nothwen- 

digkeit  seiner 

Vergrösse- 
rung.  Man  ent- 
schloss  sich 
daher,  auf  der 
Ostseite  des 

Bahnhofes 
eine  geson- 
derte Anlage 
für  den  GUter- 
dienst  zu  er- 
bauen,diedann 
beim  Eintritt 
weiterer  Be- 
dUrfnis.se  eine 
schrittweise 
Vergrösscrung  gegen  die  Donau  zulassen 
würde.  Im  Jahre  1842  wurde  mit  dieser 
ersten  Erweiterung  einer  österreichischen 
Station  begonnen,  die  erst  im  Jahre  1S52 
ganz  abgeschlossen  war.  Inzwischen  hatte 
sich  der  Güterumsatz  des  Bahnhofs  von 
870.000  Centner  auf  5'  ,  Millionen  er- 
hr>ht.  Der  alte  Nordbahnhof  ging  aus 
dieser  ersten  Umgestaltung  stark  verändert 
hervor.  Er  hatte  fünf  im  bisherigen  Stations- 
niveau, also  auf  dem  Damm  gelegene  Ma- 
gazine und  Rampen  erhalten,  die  verschie- 
denen Verkehrsrichtungen  bestimmt  wur- 
den, und  die  sich  als  Längsgebäude  an  die 
föcherförmig  vertheilten  GeleisebUndel, 
für  Lade-  und  Rangirzwecke,  anschlössen. 
Die  Geleise  waren  an  ihrem  stumpfen 
Ende  durch  eine  Drelischcibenstrasse,  die 
sogenannte  Ringbahn,  verbunden,  um 
einzelne  Wagen  leichter  zu  überstellen. 
Neben  dem  .\ufnahnisgcbäude  war  eine 
grosse  Wagenremise  erbaut  worden, 
während  ein  Eilgutmagazin  die  Stelle 
der  alten  Remise  einnahm.  In  mehreren 
an  die  Dammböschung  gelegten  Kohlen- 
rutschen konnten  schon  über  Sooo  Centner 
lagern.  Die  Geleiselänge  des  Bahnhofes  war 
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verzehnfacht  worden,  seine  Liesammtlänge 
von  270  auf  930  m  gestiegen,  die  Zahl  der 

Locomotivstände  von  2  auf  21  gewachsen. 

Auch  die  Erweitcrunir  des  l'er- 
sonenbahnhofes  war  bereits  im 
Jahre  1845  als  ein  Rcdilrfnis  erkannt 
worden.  Die  schwebenden  V'erhaiidlun- 
iicn  über  den  Aiuchlttss  der  Verbindungs- 
balm Hessen  indessen  das  Project  erst 
im  Jahre  1860  zur  Ausführung  kommen. 
Indem  diircli  ilii.>cn  Anschluss  aus  der 
Kopfstatiun  eine  Durchgangsstation  wurde, 


behrte  Halle  überspannte  tünt  Geleise,  die 
mittels  Dreiischeiben  unter  einander  und 

mit  dem  Rilgutperron  vi  rlniiuicn  wurden, 
welchen  das  neue  Ankunltsgebäude  hinter 
die  Werkstiitte  verdrängt  hatte. 

Seit  ciom  Bau  des  neuen  (lilterbahn- 
hofcs  im  Jahre  l.S=;2  war  aber  der  Nord- 
bahn ein  so  bedeutender  X'erkelir  zuge- 
wachsen, dass  sich  neben  der  Erwei- 
terung des  Personenbahnhofes  auch 
eine  solche  des  Güterb.ihnhot'es  neuer- 
dings als  nothwendig  erwies.  So  wurde 


RANN  1861. 
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in  der  man  allerdini^s  den  Durchgangs- 
verkehr für  nurmale  ZUge  nicht  aufnahm, 
musste  das  alte,  quergestellte  Magazin 
seinen  Platz  räumen.  \un  war  erst  der 
Gtiterdienst  völlig  vom  alten  Balmhot  los- 
gelöst und  die  ganze  ursprüngliche  Bahn- 
hofsbreite konnte  fürZwecke  des  Personen- 
dienstes in  Venvendung  genommen  wer- 
den. Das  alte,  schlichte  Aufnahmsgebäude 
machte  einem  Mrtlrdigen,  imposanten  Mo- 
numentalbau Platz,  dem  ein  zweites  LSngs- 
gebäude  für  die  ankonmienden  Reisenden 
gegenüber  gestellt  wurde.     Die  lang  ent- 


•1  Abb.  auf  Tafel  III.  Seite  402,  im 
Abschnitt  Huchbau  von  H.  Fischel. 

GMcUBfetodwl 


denn  diese  Anlage  zwischen  den  Jahren 
1S60  und  I<S64  durch  die  .^nghederung  von 
zwei  Dämmen  und  den  Anschluss  fächer- 
fi)rmigvertheilter Geleise  bis  an  tien  Donau- 
arm ausgedehnt,  dem  si^li  der  äusserste 
Danun  bogenförmig  anpasste.  Die  B«»- 
schungen  der  Dämme  wurden  zu  liutschen 
für  Getreide,  Holz,  namentlich  fttr  Kohle 
ausgenützt,  für  die  damit  ein  Lager- 
raum von  80.000  Centner  Fassungsgehalt 
geschaffen  war.  Die  »Ringbahne  wurde 
verlängert,  die  obere  und  imtere  ZufahrtS» 
Strasse,  die  neben  einander  zu  den  hoch- 
gelegenen Magazinen,  beziehungsweise 
zu  deren  KellerliJ'ifen  und  den  Rutschen 
führten,  weiter  ausgebaut  und  die  Heiz- 

32 
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Abb.  IMI>' 

Ir-iuscr  auf  «Iis  1''  p i' f  Vi  nin'l)ri.  Die  n'sclKMi  hhl'.  der  crodiis.jliL-n.  .luiui  bei  den 
Licicjjjwliinyc,  die  im  l.i'-ie  i^^J  ;;ei;vii  k ;•  r  1 1 1 r. l r i sei i CO  Lin iei  1  d^-s'  Südbahti  s.'nvie 
die  erste  Anlage  \<m  rS  ktn  auf  /.."  'h  i  u.  ■!  l  mgestaltuuyeti  derStati.iva-n  ilni-r 
m -(iL  4  .11  war.  erbuhte  sicli  nun  auf  2»,  Stammliiiie  zur  Anwendung  brachte, 
du  IMi^ii.i.bL  ii  M  lu.izine  war  in  treten  die  anjjefUhrten  VorzUije  derneuen 
diesen  Ju-i  Ki.!|')H-ii  \>-\\  1 500  ih*  aul  I5.r.;we:»f:  Klarhe::  i.r.-l  /weckui'i.ssi:;- 
4900  und  aul  9300  1«"  gestiegen,  |  keit  der  (^esaiuiiiten  Austhedung,  lurner 

Wie  nvif  dem  Wiener  Bahnhof  mussten  '  Rücksichtnahme  anf  kommende  Erweite- 

aber  a-.udi  a-a:'  der  riK-ivter-.  ändert  n  N-ird-  :ii;-.t:er.  .virrd-evs  deul'/.e'i  Mi  l'a-e I le in.iii ^. 
bahn-Statioucn  im  Anfange  der  öecliziger-  l>ie  Hauj>igtleibc  >iud  lueisl  unuuUelbar 
Jahre  neuerdinsr*  Erweiterunfj^en  vt>rt;e'     vor  ilas  Aufnahmsgebäude  geführt,  die 

ei'iiin  e:i    veeideii.      \Wt    eieer    I,,-!    isii-^t-  II. .11,    'an  :,ieli        dc\i  _;:>'i-^le  ■  Slalimieil 

aiiütrleii  >^c.-»aiiuni»_ii  ['.eii  leli^iai);^^  \^iiel)^  ,  l".  i!u  ::alii.ii,  .^^  a;--i  duieli  ei^iic^klt.  rvire-us 

die  Zahl  der  Nebenseleise  der  Stationen  |  oder    eine    Ver.inda    ersetzt,    wie  wir 

ta!ae   :     ^   -i'^   ;s(>s   -.,.,1    i  Hcitlu-r   allf^emein   verbreitet  sehen. 

i.iit,  a!^u   uut   das    \  icrl..e:-a-.  r jV-l.   Abb.   i>k»  der   im  |ahre    1H70  er- 

deni  «iileich/eitig  das  Doppt  u^  le  e  das  bauten  Stai'.  n   I  mm- 

ja  l^lr  die  Stationen  entlastend  wirkte,  von  In  kleineren  .Stationen,  wie  m  kann 

auf  l^j  km  verlfinsiert  worden  war.  ;  imd    KlaijL'nfurt    [vjjl.    Abb.  191 

In    den  inUStergilti.;eii    l^ain,    nm-'.-Ik-       'lel    l'IJ:     waee   via-   *  , : , :  ei  a  a  -  1  ,a  1 1  dem 

Etzel  beim  Bau  der  Kaiser  branz  •  .vulnabtn»;^ebauue  Jie^en^lb^l^esl^;bl  und 
Josef-Orien  Ibahn,   also  der  unga-    dadurch  der  Vortheil  «gewonnen,  die  Ge- 
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leise  in  der  >^.in7.en  Sl.itidiislänge  für  »^clcisc  und  durclii^ehcndc  Dtvlischcil^en- 
dcn  G Uterdienst  auszunützen.  In  gröss«-  /  Strassen  erleichtern  die  Zusammenstellung 
ren  Stationen  Mnirde  die  Nebenein«  |  der  ZUge. 

a  n  dc-rstell  ung    des    Pcrsiiiien-     und  In  grösseren  Tlie!luny;sstatit)ncn,  wie 

Guterbahnhofs  belidlter,  schun  weil  damit  |in  Stuhl  weissen  bürg  [Abb.  196J, 
die  Kreuzung  der  Zufahrtsstraase  mit  |  ist  die  Trennung  der  einzelnen  Dienst- 
dcm  Haupt<^elcise  vermieden  werden  zweige  noch  strenger  durchgeführt  und 
k((nnte.  Bei  dieser  Anordnung  wurde  sind  die  ( leleise  reichlicher  bemessen.  Der 
das  Magazin  öfter,  wie  in  Wiener-  Güterbahnhof  zeigt  hier  die  Type,  die 
Neustadt  '  .\hh.  n)^],  gegen  das  Auf-  in  Ofen  [Abb.  197]  besonders  sclu'm 
nahmsgebaude  um  die  Breite  der  erfor-  durchgebildet  ist.  Zwei  Weihen  von 
derlichen  Magazinsgeleise  zurilckge-setzt,  |  GOtennagazinen  sind  lings  einer  gemein- 
was  eine  geradlinige  Führung  der  Haupt-  samen  Zufahrtsstrasse  angelegt,  während 
geleise  ermöglichte,  oder  beide  wurden,  sich  von  aussen  die  Lade-  und  Rangir- 
wie  in  Laibaeli  [Ablv  1(15  h],  in  geleise  an  sie  anscliUessen.  Die  Zustel- 
gleicher  Höhe  gehalten,  wobei  der  Kaum  lung  ganzer  Zugstheile  erfolgt  hier  über 
fbr  einige  Zugsgeleise  und  eine  grössere  die  Weiclienverbindimgen,  während  ein- 
Geschlossenheit  der  Anlage  gewonnen,  zelne  Wagen  Ober  die  Dreh.scheiben- 
dieser  Vortheil  aber  mit  einer  un-  1  Strasse  imd  mittels  der  Schiebebühne 
günstigeren  Führung  der  Hauptgeleise  I  aberstellt  werden.    Tj-pisch  ist  auch  die 

erkauft    wurde.     Hier    wie    in    anderen  .Anlage  der  ( ietreidehallen   in  Ofen,  die 

Anlagen   erscheint  das  Heizhaus  immer  ,  nur  zur  vorübergehenden  Lagerung  der 

so  abseits  situirt,  daas  es  den  Ueberblick  |  mittels  Bahn  aus  dem  Innern  Ungarns 

über    die   Station   nicht   behindert    und  kninniendeii     mid     wieder     nach  dem 

eine  leichte  Verbindung  mit  den  Haupt-  .  W  esten  zu  verladenden  Producte  dienen 

geleisen  ermöglicht  Ausreichende  Rangir-  I  und  daher  keiner  Zufahrtsstrasse  bedürfen. 

22» 
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Schwierige  Terrainverhältnisse  und  die 
grossen  Kosten  der  Grundeinlösung 
zwangen  in  Ofen  zu  einer  örtlichen 
Trennung  des  Güter-  und  Personenbahn- 
hofes, welch  letzterer  durch  die  über- 
sichtliche Gesammtanordnung  und  die 
zweckmässige  Lage  der  Kilgutrampen 
bemerkenswerth  ist. 

Unter  den  zahlreichen  Stationen, 
welche  M  a  n  i  e  1    um   die   Wende  der 


I  dungsbogen  zwischen  den  beiden  hier 
einmündenden  Linien  konnte  der  Bahn- 
hof vom  durchgehenden  Güterv'erkehr 
entlastet  werden. 

Der  grosse  Umschwung,  welcher  im 
sechsten  Jahrzehnt  im  Stationsbau  eintrat, 
wird  besonders  deutlich,  wenn  man  die 
ersten  primitiven  Bahnhofsanlagen  ihrem 
Bestand  aus  der  damaligen  Zeit  gegenüber- 
stellt. Selbst  ein  flüchtiger  Blick  auf  den  er- 


Abb.  19S.  Ankicht  de*  Bahnhofes  Peit  aus  den  Sccbziscr-Jabrcn. 


Fünfziger-Jahre  auf  den  nördlichen  und 
südöstlichen  Linien  der  .S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n- 
b  a  h  n  -  Gesellschaft  zum  Umbau 
brachte  und  mit  verbesserten  Betriebs- 
und Verkehrseinrichtungen  versah,  stand 
Pest  in  erster  Linie,  [.^bb.  iq8.]  Inner- 
halb der  Jahre  1S57  bis  1861  wurden 
fUr  diesen  Bahnhof  allein  1,500.000  f\. 
verausgabt.  Sein  Areal  wurde  mit  Rück- 
sicht auf  die  künftigen  Bedürfnisse  des 
Güterdienstes  wesentlich  ausgedehnt, 
namentlich  die  Heizhäuser,  die  Werk- 
stätten und  die  Geleiseanlage  erweitert; 
durch    den   bereits    genannten  V'erbin- 


stenXordbahnhof  und  jenen  des  Jahres  1852 
und  l<S64  [.Abb.  1.S9],  oder  auf  Stationen 
wie  Cilli  und  Laibach  vor  und  nach 
dem  Umbau  [Abb.  194  a,  b  und  195  a,  b], 
die  durch  diesen  nicht  einmal  an  Aus- 
dehnung gewannen,  die  neuerbauten 
grossen  Bahnhöfe  dieser  Zeit  wie  Ofen 
oder  die  später  eingehender  besprr»chenen 
Bahnhöfe  der  k.  k.  südlichen  Staatsbahn 
in  Triest  aus  dem  Jahre  1857  [vgl.  Abb. 
206]  und  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
in  Wien  aus  dem  Jahr  1858  [.Abb.  227] 
lehren  den  grossen  Fortschritt,  den  diese 
Epoche  für  den  Stationsbau  bedeutete. 
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Zu  Ende  der  Sechziger-jahre  waren 
fast  alle  Stationen  der  grossen  Bahnen, 
der  Nordbahn,  der  Südbahn  und  derStaats- 
eisenbahn-GesclIschaft  den  neuen  Ver- 
hältnissen und  ihren  erhöhten  Pordenin- 

gcn  an^epasst.  Aber  j^crailL-  die  wich- 
tigsten Bailmhöfc  iu  Wien,  l'rag  und  Triest 
yeaxta  zum  Theil  noch  in  ihro'  ursprflag^ 
liehen,  xum  Thdl  schon  in  wesentlich 

III.  Der  Stationsbau  in 

Im  Jahre  setzte  ein  allgemeiner 
wirthschaftlicher  Aufschwung  ein,  dessen 
re;jc  Bauthätifrkcit  das  Bahnnetz  der 
Monarchie  innerhalb  fünf  Jahren  ver- 
doppelte, und  welcher  den  Eisenbahn- 
Verkehr  zu  einer  ungeahnten  Höhe  empor- 
schnellen Hess.  Mit  seinem  Auftreten  war 
auch  eine  neue  Aera  in  der  Ent- 
wicklung der  Osterreichischen  Bahnhofe 
verknüpft 

Auf  den  fUnf  alten  Hauptlinien,  die  den 
Mittelpunkt  des  Reiches  radial  mit  der  Peri- 
pherie verl\ini!rti,  auf  der  Nord-  und  Carl 
Ludwig-Uahn,  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
und  der  verzweigten  Sttd-  und  Staats- 
eisenbahn, die  am  Anfange  dieser  Epoche 
einen  Verkehr  vun  jährlich  10,000.000 
Passagieren  und  fast  ebensoviel  Tonnen 
Kra^  i:!  aiii'w  !i  «i-n.  \vr;r  während  dieser  fiiiif 
Jahre  die  X  tikt  Iii .s  -  Leistung  auf  das 
Doppelte  gestiegen,  wälnend  ihreBetriebs- 
hinge  nur  um  25'Yo  gewachsen  war.  Nun 
erst  war  der  ( Charakter  des  M  a  s  s  e  n  h  u  f- 
t  e  n  in  den  Verkehr  hineingetragen,  und  wie 
eine  Hochtluth  kam  es  Uber  die  i>tationen, 
namentlich  Itber  die  Bahnhofe  der  wirth- 
schafllichen  (kiUren.  die  schon  früher  den 
Anforderungen  kaum  gewachsen  waren. 
Da  endlich  jene  Tage  auch  eine  Reihe 
grosser  Fragen  zuv  IvVife  brachten,  die 
—  wie  die  Üonauregulirung,  der  Hufen- 
bau in  Triest,  die  Schleifung  der  Prager 
Fe.stungswt rKC  drt)  rnibau  de;  T^alm- 
hüfe  mitbestimmten,  so  sehen  wir  in  dieser 
Zeit  fast  alle  grossen  Bahnhofe  ihre  lange 
gehüteten  Grenzen  weit  z'tfUM;<;e!/cn 
und  zu  riesenhaften  Dimensionen  hinaus- 
wachsen ;  die  Staatseisenbahii-Gesellschaft 
erbaut  in  W'it  n  v':ncr.  ( lentralbahnhof, 
der  gleicli  hundert  llectare  bedeckt,  die 
Sudbahn  Anlagen,  die  sich  über  3  knt 


j  geänderter  Gestalt  hinter  den  neuen  Be- 
1  dQrfnissen  weit  zurtJckgeblieben,  wie  ge- 
,  bieterisch  sich  auch  das  \'crl aiigen  nach 
I  ihrer   Vergrüsserung    geltend  gemacht 
I  hatte.  Es  musste  erst  eine  Zeit  kommen, 
die  noch  ungestümer   ihre  Forderungen 
zu.  erheben  verstand,  um  ihren  Umbau 
g^en  die  vielen  auib-etenden  Hindernisse 
durchzusetzen. 


den  Jahren  1867 — 1873. 

ei>trccken,  die  Nordbahn  Kohlenrutschen, 
die  anderthalb  Millionen  Gentner  auf- 
1  nehmen,    und   alle   Bahnhöfe,   die  der 
1  .Ausgangspunkt    eines    grossen  Netzes 
I  sind,  werden  selbst  zu  einem  Netz  von 
i  Geleisen,  das  bis  60  und  70  km  umfasst. 
Die   Ausgestaltung  dieser  Bahnhofe 
war  aber  nicht  blos  eine  räumliche:  die 
ganze  Anlage  musste  eine  planmässige 
werden,    musste    ein    hL-slimiutcs    15  e- 
j  Iriebsprugramm    aussprechen,  um 
i  bei  dem  lebhaften  Verkehre  die  gebotene 
Sicherheit  und  Ra  >  ch  hei  t  aller  Mani- 
pulationen  zu  verbürgen.    Denn  durch 
I  diese   allein    konnte  erst  jene  Rege- 
lung   des    gesatnmten  Dienstbetriebes 
zur  That  werden,   die  mit  der  Codifici- 
rung   des  Wagenregulativs    [1839],  mit 
di.r    Kl  Ins^n-i'.r    des  Iletriebsreglements 
[i  SOjJ  und  des  Ilallpflicht-üeselzes  [1869] 
I  angestrebt  worden  war. 

Dieser  Betriebsplan  musste  in  den 
I  grossen  Bahnhöfen  auf  eine  noch  weiter- 
I  gehende  Theilung  der  Anlage,  und  zwar 
I  nach  den  Manipulationen  der  einzelnen 
I  Zweige  des  Personen-  und  Goterdienstes 
li'nwirkcn.    Auf  den  grossen  l'ersonen- 
1  buhnhöfen,  die  durchwegs  als  Kopf- 
I  Stationen  ausgeführt  werden,  wird  die 
Post,  das  Kilgutmagazin  und  die  Wagen- 
I  reniise  —  wie  aui  dem  Staatsbahnhof  in 
Wien  [vgl.  Abb.  303"!  —  unmittelbar  neben 
das  Aiifnalinisgcbäudc   vorlegt,   um  ein 
rasches  Zu-  und  Abstellen  der  Wagen 
bei  den  PersonenzQgen  zuzulassen ;  durch 
F.infrthrtuig  der  Zungenperrons    —  wie 
.lut   dem   dortigen  Südbahnhof  —  wird 
die   gleichzeitige   Abfertigung  mehrerer 
Züge  mit  erht'jlitc-r  Ordnung  und  Sielier- 
heit     erniüglicht,     durch  ausreichende 
Geldse  vor  der  Halle  erscheint  für  die 
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Abb,  |<|Q.  Üie  BdhohOfe  der  Wlen-GIugi^nitxer  Bahn  la  Wien  in  den  Jahren  t^ii  hi*  1XV7. 


Zusammenstellung  der  Personenzüge,  für 
das  Reinigen  der  Wagen  und  deren  Aus- 
stattung mit  Leuehtmaterial  vorgesorgt. 

Auch  die  grossen  I  i  (i  t  e  i  h  a  Ii  n- 
liöfe  werden  meistens  als  Kopfstationen 
mit  stumpf  endigenden  Geleisen  an- 
gelegt. Stlkkgnter  und  die  verschie- 
denen Rohprodiicte  erlialten  gesimderte 
Bahnhufsthcile  zugewiesen;  mit  der  An- 
lage ausgedehnter  Lagerplätze  und  ge- 
deckter Lagerräume  wird  den  auftreten- 
den Wünschen  des  I'ubhcums  entsprochen. 
Zahlreiche  Kangir-  und  Ladegcleise  und 
die  Hestimnmng  einzelner  .Magazine  für 
gewisse  Verkehrsrichtungen  sorgen  Idr 
einen  beschleunigten  Wagenumsatz,  der 
durcl)  die  gesetzliche  Feststellung  der 
Lieferfristen,  durch  die  Kinfülirutig  der 
Wagenbcnützungs-CIehühr  und  durch  das 
Streben  nach  Ausnutzung  des  rollen- 
den Materials  als  eine  Forderung  der 
Oeconomie  sich  geltend  macht.  Die  Heiz- 
hausanlage wird  meistens  zwischen  Per- 
sonen- und  GlUerbahnhof,  beiden  gleich 
leicht  zugänglich,  angelegt. 

Die  Anschluss-  und  Kreuzungsstatio- 
nen gewinnen  durch  die  fortschreitende 
Verzweigung  des  Bahnnetzes  eine  immer 
erhöhte  liedeutung,  die  sich  in  der  Ver- 
grösserung  der  gesammten  Anlage  wie 
in  der  —  vorerst  vereinzelten  —  Ein- 
führung neuer  Typen  ausspricht. 

Für  die  Sicherung  des  Verkehrs 
war  durch  die  neue  Signal-Ordnung  vom 


Jahre  1S72  die  wichtigste  (irundlage 
geschatTen ;  die  Stations-Deckungssignale, 
die  zu  Knde  der  .Sechziger-Jahre  erst  ver- 
einzelt autgetreten  waren,  bildeten  nun 
ein  ummigängliclies  Zugehör  jeder 
Linie  mit  lebhafterem  Verkehr.  Das 
.Streben  nach  erluihter  Sicherheit  fand 
aber  aucli  in  der  gesammten  baulichen 
Antndnung  seinen  .Ausdruck,  und  zwar  in 
der  genannten  Vermehrung  der  Geleise 
selbst,  in  den  später  zu  besprechenden 
Keilbahnhöfen,  die  einen  gesicherten 
Austausch  der  Passagiere  zwischen  kreu- 
zenden Linien  ermöglichten,  in  der  thun- 
lichsten Vermeidung  gegen  die  .Spitze 
befahrener  Weichen  im  Zuge  der  Haupt- 
geleise, die  bei  falscher  Stellung  eine 
grosse  Gefahrquelle  bilden,  ferner  in 
der  Einrichtung  der  kleinen  Zwisclien- 
stationen  eingeleisiger  Bahnen  für  doppel- 
geleisigen  Betrieb.  Hiezu  traten  als  wei- 
tere ( larantieen  für  den  .Schutz  des  Per- 
sonals und  des  Publicums  die  ersten  Ueber- 
brückungen  ganzer  Bahnhofthcile,  um  den 
Zugang  zu  abseits  liegenden  Werkstätten 
ohne  Ueberschreitung  der  Geleise  zu  er- 
möglichen, und  die  Unter-  oder  Ueber- 
führung  belebter  Zufahrtsstrassen  an  den 
Stationsenden  oder  in  den  Bahnhöfen 
selbst  an  .Stelle  der  bis  dahin  üblichen 
Kreuzungen  in  Schienenhühe. 

Auch  das  Streben  nach  öconomischem 
Dienstbetrieb  hinsichtlich  der  besseren 
Ausnützung  der  Zugkraft  und  der  Con- 
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centrirunff   der  WerkstStten  erhilt   in  I  zweiten  Hälfte  der  Sechziger-Jahre  zum 

dieser  Epoche  ungleich  stärkeren  Nach-  Theile  aiis^^t.  führt  und  später  auf  den 
druck  als  zuvor  und  beeiiiflusst  dem-  >  in  Abb.  200  ersichtlichen  Stand  er- 
entsprechend   das    Gesammtbild    der  |  gänzt  wurde.  Die  beiden  Hauptgeleise 

Stationen.  I^ie  Zil^e  fordern  Aufstelluny;s-  der  SUdbalin  sammt  iKn  spater  liinzu- 
geleisc  von  500  bis  600  111  I.ilnj^e,  und  1  getretenen  Cieleiseii  der  V'erbindungs- 
die  Erbauung  grosser  ( lentralwerkstätten  (  bahn  wurden  mittels  Verschwenkungen 
—  in  Fl<iri<isi.!i>rf,  Simniering,  Bubna,  \m\  den  Balinhuf  hi^iiungeführt.  Alle 
Miihr.-Ostr.ui  «.  a.  —  erniügliehten  es  zu-  Cieleise  des  t julerbalinhufcs  sind  hier 
gleich,  andere  Stationen  auf  Kosten  j  auf  beiden  Seiten  mittels  W'eichenstrassen 
der  bedeutungslos  gewordenen  kleineren  |  zusammengefasst,  so  dass  die  Züge  von 
Werkstätten  auszudehnen.  I  beiden  Seiten,  von  der  SQdbahn,  wie 

^  ^  von  der  \'erI>ituUin;;sbahn,  in  alle  (irup- 

*  j  pen  einfahren  kOnnen    Den  Mittelpunkt 

INe  beiden  Bahnhofe  vor  der  Be!-  |  der  Anlage  bilden  zwei  Reihen  von 
vederelinie  in  Wien  hatten  durch  mehr  Magazinen  und  Kämpen  mit  einer  ^e- 
als  20  Jahre  fast  unverändert  den  Weciisel     nieinsamen,  unter  den  Geleisen  geführten 
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der  Zeiten  Überdauert.  Ihre  ungestörte 

Symmetrie  zeigte  noch  immer  das  Hild 
ihrer  einstigen  Zusammengehörigkeit  und 
erzählte  von  der  gemeinsamen  Ent* 
stehungs-deschichte  der  beiden  grössten 
Eisenbahn  -  Unternehmungen  der  S\ot\- 
archie.  [Abb.  199.] 

Fdr  den  Gaterdienst  der  Sad- 
bahn  in  Wien  hatte  durch  Jahre  die 

kleine  Anlage  in  M  a  t  z  1  einsdorf  ge- 
nUgen  mUssen,  welche  noch  unter  dem 
Staatsregime    an   Stelle   der  dortigen 

Perstmenhaltestcllc  errichtet  wurden  war. 
Im  Jahre  18O5  hatte  der  Güterumsatz 
in   Wien  bereits   300.000  t  erreicht, 

so  dass  ein  geordneter  Verkehr  nur 
unter  ymssen  Schwieri^^keiten  und  mit 
erhebliehen  Kesten  aufrecht  erhalten 
werden  konnte.  .Man  entschloss  sieh  da- 
her, die  Ladestelle  .Matzleinsdorf  nach 
einem  umfassenden  Gesammtproject  zu 
einem  grossen  Güterbahnhof  auszu- 
bauen, welcher  unter  Bolze  in  der 


I  Zufahrtsstrasse   und   aussen  liegenden 

Verschubgeleisen.    Eine    dritte  Gcleise- 
I  gruppe     bedient     die  Kdlilenrutschen. 
Mehrere  Drehscheihenstrassen  unterstützen 
die  Kangirung  und  die  Wagenzustellung. 

Im  Jahre  1861  war  bereits  neben  dem 
Personenbahnhof  an  Stelle  des  alten 
I  Heizhauses  eine  Remise  für  40  Maschinen 
und  eine  grosse  Werkstatte  errichtet  und 
I  die  Wasserversorgung  mittels  Donau- 
wassers durchgeführt  worden.  Der  eigent- 
liche Umbau  des  Personenbahnhofes,  der 
anyesichts  der  lur.umahcnden  \\'eltaus- 
Stellung  doppelt  geboten  war,  konnte  erst 
in  den  Jahren  l8<ä— 1873  unter  Fla tt ich 
errol(.;en. '  Abb.  202  mul  J03.  ] '  1  An  ein  Kopf- 
gebäude, das  die  uupusante  Halle  und  eine 
grosse  /weitheilige  Aufgangstreppe  auf- 
n.ihm,  wurden  zwei  Längsgebäude  mit 
G epäc ksräumen,  den  hochgelegenen  Warte- 


•)  Vd.  auch  Abb.  auf  Tafel  IIL  Seite  402, 
im  Abschnitt  Hochbau  i-on  H.  Fisehel. 
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sälcn  und  Biireaux  aiifjeschlossen.  Fünf 
von  der  Halle  überspannte  Geleise,  deren 
Zahl  in  den  Achtziger-Jahren  auf  sechs 
erhöht  wurde,  sind  in  drei  Gruppen 
angeordnet,  die  von  den  zwei  Längs- 
und  den  zwei  Zungenperrons,  welche 
von  einem  Stimperron  ausgehen,  um- 
schlossen werden.  Da  alle  Hallengeleise 
mit  den  zwei  Hauptgeleisen  durch  doppelte 
Weichenstrassen  in  Verbindung  stehen, 
so  ist  es  durch  eine  solche  Perronanlage 
ermöglicht,  die  Züge  unabhängig  von 
einander  und  in  kürzesten  Zeitintcrvallen 
abzufertigen.  Bereits  im  Jahre  1S73  hatte 
der  neue  Bahn- 
hof in  einer 
Frequenz  von 
\ier  Millionen 

Passagieren 
die  Feuerpro- 
be seiner  Leis- 
tungsfähigkeit 
zu  bestehen. 

Der  Bahn- 
hof derStaats- 
e  i  s  e  n  b  a  h  n- 
Gesellschaft 
i  n  W  i  e  n  war 
durch  den  Bau 

der  Ergün- 

zungslinien 
nach  Brünn 
und  .Marchegg 

mit  einem 

Schlage  der  Mittelpunkt  eines  einheitlich 
geleiteten  Netzes  von  131^7  kiu  geworden 
und  bedurfte  daher  der  Ausgestaltung  zu 
einem  grossen  ( ientralbahiihof  für  Güter- 
und Personenverkehr.  Für  den  Umbau  des 
Kaaber  Bahnhofes,  der  in  den  Jahren 
1867— 1S70  unter  v.  Ruppert  er- 
folgte, stellten  aber  die  (»rtliclien  Verhiilt- 
ni.s.se  ganz  andere  Gesichtspunkte  in  den 
Vordergrund,  als  dies  bei  seinem  Nachbar 
von  der  Südbahn  kurz  zuvor  der  Fall  ge- 
wesen. [Vgl.  Abb.  203.]  Hier  war  es  gehm- 
gen,  neben  dem  alten  Bahnhof  eine  Fläche 
von  fast  1 700  wj  Länge  und  600  m  Breite 
zu  erwerben,  die  keine  öffentliclien 
Wege  berührte  und  daher  für  die  .Anlage 
des  Güterbahnhofes  sehr  geeignet  war. 
Die  hohe  Lage  des  alten  Kaaber  Bahn- 
hofes, für  welche  seinerzeit  blos  die 
Rücksicht  auf  die  .Svmmctrie   mit  dem 


Abb.  x>l.  Krabu  tili  >v.hucrc  I.^ivtcn  nuf  Jciii  Krucbtecibababof 
.Maixlclnsdori. 


Bahnhof  der  Wien-Gloggnitzer  Bahn  mass- 
gebend gewesen  war,  hatte  keine  innere 
Berechtigung  mehr.  Denn  das  durch  die 
Forderungen  der  Schiffahrt  gegebene 
Niveau  der  Donaucanal-Brücke  im  Zuge 
der  neuen  Linie  nach  .Stadlau  hätte  ein 
für  den  Betrieb  sehr  nachtheiliges  Gefälle 
vom  Bahnhof  aus  nothwendig  gemacht. 
.Sprach  schon  dieser  Umstand  für  die 
Abtragung  und  Tieferlegung  des  zu  er- 
weiternden Personenbahnhofes,  so  trat 
noch  ein  anderer  ausschlaggebender 
hinzu,  dass  es  nämlich  für  die  Erleich- 
terung des  Betriebes  geboten  war,  den 

Güter-  und 
Personenbahn- 
hof in  gleiche 
Höhe  zu  legen, 
was  unter  Bei- 
behaltung des 
alten  Niveaus 
für  den  Güter- 
bahnhof eine 

grosse 
An.schOltung, 
Schwierigkei- 
ten    in  der 

Materialbe- 
schaffung und 

zwecklose 
Kosten  verur- 
sacht hätte. 

So  wurde 
denn  der  alte 
Personenbahnhof  unter  steter  Aufrecht- 
haltung des  Betriebes  abgetragen  und  durch 
einen  in  Strassenhöhe  liegenden  Neuhau 
ersetzt,  der  zwei  I-ängsgebäude,  eine  zwei- 
getheilte  Halle  und  sechs  durch  einen 
Zwischenperron  in  zwei  Gruppen  getheilte 
Geleise  umfasst.  Die  für  die  Abfahrt  be- 
stimmten drei  Geleise  sind  hier  mittels 
Drehscheiben  für  das  Umsetzen  v<m 
Wagen,  die  .Ankunftsgeleise  mittels 
Weichen  zum  Ausschieben  der  Zugs- 
maschine miteinander  verbunden. 

Der  neue  Güterbahnhof  erhielt  eine 
Theilung  nach  den  drei  Hauptlinien  der 
Bahn :  der  niirdlichen,  sttdlichen  und  der 
sUdo.stlichen,  welche  Theilung  auch  in 
den  drei  (iruppen  der  Magazine  und 
Kampen,  der  zugehörigen  Lade-  und 
Kangirgelei.se  festgehalten  ist.  Zwischen 
je    zwei    Magazinsstrassen    sind  noch 
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Freiladegc leise  an- 
geordnet. Die  La- 
i^ertlficlie  betrug 
144.000  m-'.  Zu  En- 
de der  Acliticiger- 
Jahre  wurden  die 
Anlai^n  noch  durch 
CictrcidLSchupfen 
und  einen  Kohprp« 
docten-Bahnhof  fllr 
Kililv,  Holz  und 
i'ctrüleum  vervoU- 
ständifrt. 

Die  {jrosse  Erwcileruiij; 
des  Wiener  N'ordhahn- 
hofes  im  Jahre  1S64, 
welcher  durch  den  Donau- 
arm  eine  natürliche  Grcii/.e 
gesetzt  war,  wurde  durch 
den  mächtig  angewacb- 
senen  Verkehr  rasch  Uber- 
holt. Innerhalb  der  näch- 
sten fOnf  Juhre  war  der 
Güterverkehr  der  Nnrd- 
bahn  wieder  .111 
Doppelte,  auf  .Millionen 
Tonnen,  ufestiegren,  insbe- 
sondere hatte  der  KohUn- 
verkehr  und  insbesondere 
die  Kohienab^rabe  in  W  ien 
eine  Hohe  erreicht,  w  eiche 
die  Anlage  eines  aus«rc- 
dehnten  Kohlenba  Ini- 
hof es  dringend  erforderte. 
Aber  erst  nachdem  die 
schwebeiulL-  Frajjc  der  D<i- 
nauregulirung  bei  Wien 
entschieden  mtd  damit  die 
uni:^ulLi,fci>i.!e  'l'raco  zwi- 
schen W  itii  und  l'lorids- 
dorf  festjjcstellt  war, 
konnte  der  .VnschUiss  des 
künftigen  GUtcrbahnhut'cä 
an  die  neue  Ansfahrtslinie 
und  so  seine  ganze  Aus- 
theilun«;  bestimmt  werden. 
[\'^;1.  Abb.  204.]  Zwisdien 
den  Jahren  1869  und  1872 
wurde  diese  ^i^issartijre 
l"r\witerun^  tintci  T\.  v.  StM^kcrt 
durchgclülut  i  iilr  die  üahnhofsdänime 
war  eine  Anschüttung  von  f  V«  Millionen 
( äibikrurtern,  die  dem  nLiioti  I>(>nau- 
bctt    entnommen    wurden,  erlorderlich. 


f^ic  Ausbreitung;  der  H  il  nhofstläche  über 
36  iiectare  bedingte  unter  Anderem  die 
Einlösung  eines  grossen  Häuseroomplexes 

■  des  Fischerdorfes  —  das  500O  Mensclien 
beherbergt  hatte.  Nach  Cassirung  des  im 


uiyiiized  by  Google 


348 


Ernst  Reitler. 


Bogen  gelegenen  Kohlcndamincs  konnte 
das  Plateau,  das  die  Atagazine  und 
Rampen  truj;,  envcitcrt  und  die  Magazins- 
tläche  durch  Neubauten  wieder  aut  das 
Doppelte  des  bislierigen  Bestandes  —  auf 
17.S(>o  m*  —  erln'jht  werden.  Der  neue 
Kolilenbahnhof  wurde  durch  die  An- 
schüttung von  vier  weiteren  parallelen, 
bis  yOO  III  langen  Dämmen  gewonnen, 
deren  Böschungen  vorwiegend  mit 
Kohlenrutschen  besetzt  sind.  Mit  diesem 
Unibau  war  jenes  ('icsammtbild  des  Bahn- 
hofes geschaffen,  welches  auch  der  heutige 
Bestand  zeigt,  trotz  mancher  nicht  un- 
wesentlicher Ergänzungen,  welche  ihm 
die  letzten  Jahre  gebracht  haben. 


des  Bahnhofes  gerade  an  j  e  n  e  Stelle 
forderte,  die  zwischen  Berg  und  Meer 
kaum  den  nothdürftigen  Raum  für  eine 
Clommunalstrassf  offen  iiess,  die  sich  aber 
durch  die  geschützte  Lage  der  Rhede 
für  die  Anlage  des  Hafens  besonders 
empfahl. 

Das  Terrain  für  den  ganzen  Bahnhof, 
wie  für  die  Strassen  und  Plätze  seiner 
Verbindung  mit  der  Stadt  mussten  erst 
dem  Meere  durch  bedeutende  Anschüt- 
tungen abgerungen  werden,  für  die  (Juai- 
mauern  und  Molos  durch  \'ersenkung 
grosser  Beton-  und  .Steinmassen  und  durch 
Ausbaggerung  von  Seeschlamm  der  feste 
Untergrund  geschaffen,  für  die  Ciebäude 


Abb.  10$.  AntUhl  de»  projcctirtco  Bahabofci  aoil  Hafcni  von  Trical  Im  Jahre  i%7. 


Eine  technisch  wie  wirthschaftlich  ' 
gleich  bedeutsame  Umgestaltung  erfuhr 
in  die.sen  Jahren  der  Bahnhof  in  Tri  est. 
Die  erste  Eröffnung  dieses  Bahnhofes,  im 
Jahre  1H57,  war  in  berechtigter  Weise 
mit  den  grössteri  Erwartungen  begrüsst 
worden.  War  ja  mit  seinem  Bau  endlich 
die  Linie  geschlossen,  welche  Wien  und 
die  Provinzen  mit  dem  .\driatischen  .Meere 
verknüpften,  dessen  Erschliessung  für  den 
österreichischen  Export  befruchtend  auf 
Industrie  und  Handel  zurückwirken  nuisste! 
Die  Central- Direction  für  die  österreichi- 
schen Staatseisenbahn-Bauten  in  Wien, 
unter  deren  Oberleitmig  der  Bau  dieses 
Bahnhofes  sowie  der  ersten  1  lafenanlage 
erfolgte,  hatte  dessen  Bedeutung  wohl 
zu  würdigen  gewusst;  sie  war  nicht  vor 
den  grossen  technischen  .Schwierigkeiten 
zurückgeschreckt,  welche  die  Verlegung 


des  Bahnhofes  über  zehntausend  Piloten 
eingerammt,  die  Wildbäche  .Martesin  und 
K  lutsch  in  weit  überwölbten  (Kanälen 
unter  den  Balmliof  durchgeführt  werden, 
eine  Reihe  von  öffentlichen  und  Privat- 
gebUuden  musste  abgetragen,  die  .Marine- 
Akademie  verlegt  und  dem  herrschenden 
Wassermangel  durch  die  grossartige 
Auresina-Wasserleitung  begegnet  werden. 

Leider  wurden  aber  dieser  weisen 
üpferwilligkeit,  welche  angesichts  der 
grossen  Aufgalie  auch  vor  grossen 
Kosten  nicht  zurückschreckte,  an  einer 
.Stelle  .Schranken  gezogen,  die  den  dauern- 
den Erfolg  der  ganzen  .Anlage  wesent- 
lich beeinträchtigten.  Um  die  angren- 
zende Ouarantaine- Anstalt,  das  neue  Laza- 
reth  und  seine  ausgedehnten  Baulich- 
keiten zu  schonen,  die,  am  Eusse  eines 
Bergabhanges   liegend,   nicht  umgangen 
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werden  konnten,  wurde  die  Bahn  mittels  4  sti^,  begann  »ich  die  Beengtheit  des 

eines  7  m  hohen  Viaductes  fiber  dieselben  •  Bahnhofes  wie  des  Hafens  gegenOber  so 

hinweggefOhrt,  der  die  Höhct»an1.iü,c  des  grossen  Anforderuiiiicn.  liie  F.tselnvei  iiis 

ganzen  Bahnhofes  mit  10  tn  Uber  dem  der  GUtermampulatiou  infulgc  der  huhcn 

Seespie^d  bestimmte.    Wie  voithdihaft  1  Lage  der  Geleise,  und  der  Manf^l  an 

auch    anf.iTii^s    die    hiedurch    rrerjcbene  <;eei^in.-1cti  Ladevnrrichttmgen,   wie  eine 

etageiiüirmige  Gliederung  des  Autnahms-  drückende  Kessel  für  den  Handel  fühlbar 

gebäudes  und  der   Maga/.ine   erschien,  I  zu  machen.    Der  Verlcehr  drängte  Vbet 

da  sie  in  einfachster  Weise  die  Trennunjx  die  künstlich  errichteten  Grenzen  hinatttj 

des   Freihalengebietes    vuni   Zullj^cbiclu  uachduiii   alle   vorhandenen   f'Kitze  des 

gestattete,    so   war  doch  der  Bahnhof  Bahnhofes,  auch  jene   für  Jas  künftige 

gleichsam    auf  einen   IsoHrschemel  ge-  Aufiia!i;r.s;;cli  iude  tür  Zwecke  des  Güter- 

stellt,  der  Güterverkehr  zwischen  Scintt  dieiislcs  ausjrcnüt/.t  worden  waren,  muss- 

und  Bahn  durch  den  grossen  Hiihenunter-  ten    die   hohen  Umfassungsmauern  des 

schied  w  esentlich  erschwert  und  die  Aus-  ,  Bahnhofes  durchbrochen  und  die  Geleise 

dehnung  des  Bahnhofes  behindert.  j  mittels  Kampen  in  das  untere  Niveau 

BAHUaOP  VSD  HAFEN  VON  THIEST  1857. 


AM',  J06. 


In  der  gesammten  Austheilung  des  geführt  werden,   theils  um  die  unmittel- 

Bahnhofes  waren  die  besten  Giundsütze  bare   Verladung    zwischen   SchitT  und 

der  damaligen   Bauweise    zur   Geltung  Bahnwagen  zu  ermöglichen,   tlieils  um 

gekommen    und  die   Dimensionen,   den  die    unten    aufgestellten  Gtitenichupfen 

Erfahrungen  cutsprechend,   reichlich  be-  zu  hedienen. 

messen.  Zwei  Magazine  von  290  m  Lünge  j      Durch  diese  vom  Bedürfhisse  enwun- 

mit  einem  Lagerraum  von  aber  31.000  m^,  genen  prox-isorischen  Bauten  war  aber  die 

Kohlenmagazine  mit  einer  Vorrichtung,  I  Richtung  gewiesen,  in   welcher  allein 

um  die  Kohle  aus  den  Bahnwagen  über  der  so  dringend  gebotene  Umbau  und 

bewegliche  Kutschen  unmittelbar  in  die  |  die  Erweiterung  des  Bahnhofes  erfolgen 

Schiffe  zo  entladen,  eine  Rampe  fOr  Holz  |  konnte:  er  musste  von  seiner  Höhe  herab 

und  die  zugehörigen  tieleise  bildeten  einen  in   ein  tieferes  Niveau   verlegt  werden, 

gesonderten  (_>aterbahnhof,  während  statt  i  Aber  erst  nachdem  das  Project  für  den 

des  (rross  angelegten  Personenbahnhofes  |  grossen,  auch  gesteigerten  Anforderungen 

vorläufig'   ein    provisoriseln  s    Anfnahms-  entsprechenden  H  ifemnit  drei  Ramsin >  fest- 

gebäude  diente.  j^Abb.  205  und  306.]  i  gestellt  worden  war,  dessen  .Austührung 

Indem  sich  aber  der  GUterumsatz  des  |  die  Zeit  vom  Jahre  1867—1874  in  An- 

Triester  Hafens  vom  Jahre  l^^SH  bis  zum  spruch   nahm,   koimtc   der   Umbau  des 

Jahre   1^65  auf  dm>  Fünffache  erhöhte  |  Balmliufes  selbst  im  Jahre  nach 

und  in  diesem  Jahre  bis  auf  1,000.000/  |  demProjectevon  W.Fl  att  ich  in  Angriff 
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genommen  werden.  Die  Ouarantainc 
hatte  inzwischen  den  Platz  geräumt 
und  so  konnte  der  Bahnhof  in 
StrasscnhiVhe  sich  in  der  Richtung 
gegen  Wien  und  gegen  den  Hafen 
erweitern. *>  (Abh.  207.)  (iegen  das 
Meer  zu  wurden  drei  Magazine 
mit  ausreichenden  Geleisen,  gegen 
Triest  ein  gesonderter  Rohproduc- 
ten- Bahnhof  mit  Strassenhide-Ge- 
Icisen  angelegt.  Hierauf  erst  konnte 
der  neue  Personenbahnhof,  ein 
KopfgebSude  mit  anschliessenden 
Lüngsgebiiuden,  ausgeführt  werden. 
Eine  neue  grosse,  halbrunde  Loco- 
motivremise  luid  eine  kleine  Werk- 
stätte wurden  derart  situirt,  dass 
der  drundcomplcx  abgerundet,  die 
Miramarc-.Strasse  in  schünem  Zuge 
unmittelbar  neben  dem  .\ufnahms-i 
Gebilude  über  die  alte  Bahnhofs- 
flächc  geführt  werden  konnte, 
während  von  der  bestandenen  Heiz- 
haus-  und  Werkstättenanlage  nur 
das  langgestreckte  Hauptgebäude 
nunmehr  jenseits  der  .Strasse  verblieb 
und  zu  einem  Wohngebäude  um- 
gestaltet  wurde. 

An  den  alten  hochgelegenen 
Bahnhof  erinnerte  nichts  mehr,  als 
die  zwei  grossen  Magazine,  die  in 
ihrer  Höhenlage  belassen  und  mittels 
steil  ansteigender  Geleise  zugänglich 
gemacht  wurden.  An  ihren  Knden 
wurden  sie  durch  einen  S  i  1  o  als 
Querbau  verbimden.  ICs  war  dies  in 
Oesterreich  der  erste  jener  gross- 
artigen Klevatoren,  die  zur  Aufspei- 
cherung des  mit  der  Bahn  zuge- 
fülirten  und  mittels  Schiffen  zuexpor- 
tirenden  Getreides  dienten.  Das  Ge- 
treide gelangte  hier  aus  den  Bahn- 
wagen in  tief  gelegene  Trichter, 
aus  denen  es  mittels  der  von  Dampf- 
maschinen betriebenen  F'aternoster- 
werke  gehoben  und  mittels  Trans- 
portbändern und  Transportschnecken 
in  die  474,  an  13  m  hohen  quadra- 
tischen Kästen  [SilosJ  vertlieilt 
wurde,  welche  sich  unmittelbar  ins 
Schitf  entleerten.    Da  jeder  Kasten 

•)  L'eber  den  Hafen  und  seine  der 

{"Unjistcii  Zeit  angel)t\rij;;cn  Mai;:izins- 
lauten  siehe  S.  3(>4. 
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looo  Meter-f 'entner  Getreide  fasste,  so  ' 
war  der  Klevator  zur  Aufnahme  von  nahe- 
zu einer  halben  Million  (  Zentner  gceij^net. 
Leider  hat  die  vollstUiiditje  Unterbindunjj 
des  seinerzeit  so  lebhaften  ( ietreideexportes 
den  RIevator  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
seiner  Bestimmmi<j  entzoj^en.  [Abb.  20S 
zei;it  noch  den  erst  im  Jahre  1880  abjje- 
tra^jenenViaduct,  während  die  lirweiterun^i; 
des  Bahnhofes  und  des  Hafens  bereits 
durchgeführt  ist.| 

Auch  für  den  beengten  I3a  h n  h o f  der 
S  t  a  a  t  se  i  s  e  n  b  a  h  n-(l  es  e  II  sc  h  a  f  t  in  1 
Prag  war  endlich  die  befreiende  Stunde  I 
gekommen.  Die  Stadtmauern,  welche  den 
Hahnhof  seit  seiner  ersten  Anlage  [vgl. 
Abb.  187]  in  der  Mitte  durchschnitten  und 
die  Verkehrsanlagcn  auf  einen  Kaum  von 
230  m  Länge  und  l.\o  in  Breite  ein- 
schränkten, bildeten  ein  uniibersteigbares 
Hindernis  für  seine  planmässige  Erweite- 
rung. Zwar  wurde  noch  im  Laufe  der 
Sechziger-Jahre  vor  den  Thoren  ein  Theil 
des  (lüterbahnhofes  untergebracht,  die 
Wcrkstütte  bedeutend  vergriissert,  im 
benachbarten  Bubna  der  Güter-  und  Zug- 
förderungsbahnhof  zur  Entlastung  der 
Präger  .Anlage  erweitert.  Aber  erst 
nachdem  im  Jahre  1S71  die  Bastei  ge- 
fallen war,  konnte  der  Hahnh<jf  unter 
De  Serres  jene  .Ausgestaltung  erhalten 
[Abb.  209],  die  er  noch  heute  fast  unver- 
ändert zeigt.  Die  beiden  Ilauptlinien  von 
Wien  und  Bodenbach  sind  durch  einen 
Bogen  derart  verbunden,  dass  Transito- 
zOgeohne  Berührung  des  Bahnhofes  durch- 
gehen können,  die  Einfahrtshauptgeleise 
der  beiden  Linien  sowie  die  Ausfahrt»-  1 
geleise  sind  neben  einander  geführt  und 
einerseits  an  einen  Längs-,  andererseits  1 
an  den  Zwischenperron  gelegt.  Durch  1 
den  letzteren  wurden  die  Erschwernisse, 
die  sich  aus  der  Benutzung  dieses  Kopf- 
bahnhofes für  durchgehende  Züge  er-  1 
geben,  gemildert  und  seine  Leistungs-  ' 
fähigkeit  erhöht.  Der  Güterbahnhof  er- 
scheint durch  ausgedehnte  .Magazine  und 
tieleise  und  durch  einen  tiefgelegenen 
Kohlenbahnhof  erweitert,  dessen  Zu- 
führungsgeleise unter  den  Hauptgeleisen 
geführt  sind.  .\ber  durch  den  ersten, 
grundlegenden  Fehler  in  der  .Anlage  dieses  | 
Bahnhofes  als  Kopfstation  und  durch  die 
rasch  fortgeschrittene  Verbauung  waren 
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auch  seiner  Erweiterung  (Irenziii  ;;tvu;,i.ii,  ' 
die   eine    freiere   Anordnung    und  die 
räumliche  Ausdehnung  nachtheilig  be-  i 
dnflussteo.  I 

Unter  den  grosse:)  H:i1inl',r>fL-n  i!kt  in 
die«er  Periode  neu  erbauten  Linien,  bei 
welchen  die  Disposition  frei  war  von  l 
jener  cin^chriinkenden  Rücksicht  auf  das 
Hestehende,  die  bei  der  Umgestaltung 
und  Erweiterung  eines  alten  Bahnhofes 
immer  nu'I;t  ih,!i.t  ULMn'^er  ins  S'picl  tritt, 
ist  der  unter  Hell  wag  erbaute  Nord- 
we«tbahnhof  in  Wien   besonders  i 


BAHNHOF  DER  STAATSEISENBAHN' 
OESBIXSCÜAl-T  IN  l'HAc;. 


Wenn  auch  die  hervorragenden  Lei- 
stungen im  Bau  der  grossen,  planmässig 
angelegten  Endbahnhöfe  den  in  Rede 
stehenden  Abschnitt  der  Geschidite  der 
Stationsanlam II  das  Geprikge  geben,  so 
hielt  doch  auch  die  Thätigkcit  in  dem 
Bau  und  der  Erweitemnt;  der  Zwischen- 
mi:\  Tt-L-ihingsstatioiieii  bc:^nt^!ich  der 
\  ermehruug  der  Geleise,  der  Lademittel 
und  Heizhäuser  mit  dem  mächtigen 
Verkehrsaufsehwung  gleichen  Schritt. 
Vom  Jahre  1868  bis  1M73  hatte  sich 
die  Betriebsläoge  der  Nofdbahn  und  der 


beachtenswerth.  Das  durch  seine  Ober-  |  Staatseisenbahn^Gesellschaft  von  iSooiti» 


sicVtticlic  Gliederung  w.u]  sciiu-  ici.lie  J^i- 
nieiiAiuijirung  ausgezeichnete  rtuiecl  kam 
bis  heute  nur  theilweise  zur  Ausführung. 

Da  die  Verhandlungen  Uber  die  F.in- 
bindung  des  Personenbahnhofes  in  die 
plante  Fortsetzung  der  Wiener  \  erbin- 
dungsbahn  nicht  zu  einem  Erfolge  fithrten, 
so  wurde  dieser  als  Kopfstation  angelegt. 

und  Geleiseanlagen  sind  in  drei 
Gruppen  gelheilt,  von  denen  zwei  dem 
Stückgüter-  und  eine  dem  Rohproducten- 
Verkehr  dienen.  Die  beiden,  durch  den  gan- 
zen Bahnhof  geradlinig  geführten  Haupt- 
geleise,  die  Eiiitahitsgclcise  der  genannten 
drei  Gruppen  des  La.>.tenb;iliii!i'  ferner 
des  Kulilcn-  und  des  MascIiiücn  uliEihofes 
vereinigen  sich  an  der  Wurzel  der  ganzen 
Anlage  in  einem  Signalbahnhof,  der  von 
einem  hohen  Signalthunn  beherrscht  wird. 


auf  circa  2200  km,  also  utn  20"  ,,  erhöht, 
die  Xebengeleise  hatten  dagegen  um  Oo"/, 
bis  auf  etwa  1000  kin  zugenommen, 
wahrend  zugleich  das  Di  [^pel^cleise  vm 
400  k»i  auf  700  kfn  vciinclirl  worden 
war.  Die  Nordbahn  allein  investirte 
in  dieser  Zeit  ein  Capital  von  etwa 
15,000.000  tiy  tun  ihre  Stationen  auf 
der  Hübe  der  Verkehrs-Anforderungen  zu 
erhalten. 

Die  zahlreichen,  an  den  Grenzen  er- 

iitineteii  Bahnanschlüsse  bedurften  einer 
besonderen  Ausbildung  der  Durchgangs- 
station filr  die  Aufgaben  des  Grenz- 
V  e  r  k  e  h  r  s.  Im  lVi':nh( ife  T  e  t  s  c  h  e  n 
der  NVirdwestbalni  wurde  diesen  Forde- 
rungen auf  Beschleunigung  der  ZoU- 
manipulation  und  des  Zugüberganges 
unter  möglichster  Aui>nützung  des  Kaumes 
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durch  eine  glückliche  Lüsuiig  entsprochen. 
[Abb.  aio  und  211.]  Der  ganze  Bahn- 
hof bildet  ein  flaches,  gleichschenkeliges 
Dreieck,  dessen  langgedehnte  Basis  die 
zwei  Gruppen  der  bis  900  m  langen 
Uebergabsgeleise  bilden,  zwischen  welchen 
die  Transitozollmagazine  liegen.  Der  eine 
der  zwei  kürzeren  Schenkel  dient  dem 
Ortsgüterdieiist,  der  andere  dem  Personen- 
verkehr. Der  Bahnhof  der  Böhmischen 
Nordbahn  ist  hier  an  jenen  der  Nord- 
westbahn  derart  an;^^ schlössen,  dass  eine 
gemeinsame  Zuiahrt^trasse  die  beider- 
seitigen Magazine,  wie  die  beiderseitigen 
Aufnahmsgebiiude  bedient,  welch  letztere, 
in  ungleicher  Höhe  gelten,  durch  einen 
vei^Mtett  Gang  mit  einander  in  Ver* 
btndung  stehen. 


durch  die  ganze  Station  bis  über  die 
Endweiche  hinausgeführt  und  in  das  Ne- 
1>engeleise  erst  zurückgedrQckt  werden 
mussten.  Auf  eingeleisigen  Strecken, 
wo  die  Spitzweichen  nicht  gänzlich  um- 
gangen werden  konnten,  wurde  im  Inter- 
esse einer  geregelten  Zugseintahrt  jede 
Zwischenstation  [vgl.  Abb.  '213]  zwei- 
I  geleisig  angelegt,  so  dass  die  haltenden 
und  sich  bewegenden  Züge  immer  die 
tinke  Fahrtrichtung  einhielten;  und  indem 
diese  Geleise  hiebei  gegeneinander  ver- 
setzt wurden,  war  das  Befahren  der 
Spitzweiche  im  Bogen  venmeden  tmd 
so  wenigstens  die  Ein&hrt  in  der  Ge* 
raden  bewirkt. 

Aber  die  beiden  genannten  Massregeln, 
die  im  Jahrei  876  durch  ministerielleVerord» 


BABHHOF  TBTSCBBM 
DBB  08TKBBBICHI8C8BN  NOROWBSTBAHN. 


Abb.  210. 


In  den  mittleren  und  kleinen  | 

Zwischenstationen  wurde  in 
dieser  Periode  der  beginnenden  Be- 
schleunigung der  Fahrten  die  Siche- 
rung des  Zu^svcrkehrs  insbesoiKlcrc  in 
Hinsicht  auf  die  durchgehenden  Schnell- 
züge für  die  ( leleiseanlage  bestimmend,  j 
Bereits  in  den  frülieren  jähren  war 
das  I'nstrrhcii  autgetreten,  die  gegen 
die  Sr  :  r  'befahrenen  Wechsel  im  Zuge  j 
der  Ilaupti;cleise  ni("t;4lichst  zu  vermei- 
den. Nunmehr  wurde  aber  diese  For- 
denmg  systematisch  icstgehalten  und  in 
Stationen  doppe Igeleisiger  Linien, 
wie  St.  Peter-Seitenstetten  [vgl.  Abb.  212] 
oder  in  dem  älteren  CilU  [Abb.  I94bj 
jede  Spitz  weiche  grundsätzlich 
vermieden.  Dadurch  war  die  unmittel- 
bare Einfahrt  der  Züge  in  ein  Neben-  | 
geleise  unmöglich  gemacht,  so  dass  sie  j 

Gcacbictata  der  EiienlNiluieD.  II. 


nungen  verbindliche  Kraift  erhalten  hatten, 
bildeten  doch  nur  eine  vorübert^cliende 
Kpisode  in  der  (ieschichte  des  Stations- 
baues. Denn  einerseits  erwies  sich  der 
\'ortheil  für  die  Sicherlieit  des  Betriebes, 
der  mit  dem  beschwerliehen  Zurück- 
schieben vier  Züge  aus  der  freien  Strecke 
in  das  Nebengeleise  erkauft  werden 
sollte,  als  ein  sehr  fraglicher  und  der 
Weichenbogen,  den  nun  alle  Schnellzüge 
der  ein«ieleisi}rL*n  Bahn  durchfahren 
mussten,  als  sehr  belästigend  —  anderer- 
seits wurden  diese  Massnahmen  durch 
die  Verbesserung  der  Weichenconstruc- 
tionen  und  durch  die  gesicherte  Centrai- 
stellung dei  Weichen  bald  überboten. 
Wenn  man  daher  auch  noch  heute  die 
Zahl  der  Spitzweichen  in  den  Haupt- 
geleisen möglichst  einschränkt,  so  unter- 
lässt   man    es  doch  nicht,    die,  oft 
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Abb.  }||.  It.tbnbnf  Tettcbeo. 


mehr  als  "joo  m  langen  Xebcngelcisc, 
an  beiden  Enden  ins  Hauptgeleise  ein- 
zubinden, l'm  dabei  in  Zwischen- 
stationen doppelgeleisiger  Bahnen  die 
Kreuzung  eines  Hauptgeleises  zu  ver- 
meiden, werden  die  Nebengeleise  zu  bei- 
den  Seiten   der   Hauptgcleise  vertheilt. 


[Vgl.  .\bb.  214.]  In  Zw'ischenstationen 
eingeleisiger  Bahnen  wird  das  Haupt- 
geleise wieder  wie  vor  Jahren  an  bei- 
den Stationsenden  geradlinig  geführt. 
Die  (.iebäude  werden  in  beiden  Fällen 
mit  Rücksicht  auf  fallweise  Erweiterungen 
möglichst  auf  einer  Seite  vereinigt. 


STATION  ST.  PETER-SEITE.NSTETTEN. 


Abb.  at3. 
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IV,  Der  Stationsbau  der  jüntrsten  Zeit. 


Mit  dem  Beginne  der  Achtziger- 
Jahre  erhielt  der  Eisenbahn- Verkehr  von 

NcniL-in  eine  anfan^rs  sanft  ansteii^cmio 
Tendeiu,  die  aber  bald  unter  der  Einwir- 
kang  ehies  rasch  erstandenen  und  ausge- 
dcluitcn  T.ocalbahnnetzes,  unter  dem  bele- 
benden Eintluss  tarifarischer  Massnahmen 
und  der  gebesserten  allgemeinen  wirth- 
scbriftllchen  Lage,  trotz  der  Ungunst  zoll- 
politischer Verhältnisse,  in  steiler  Linie 
zu  einer  Höhe  hinanffilhrte,  die  alles 
Frühere  weit  hinter  sich  Hess.  Welch  un- 
gleich grössere  Leistung  war  den  Stationen 
vom  ^hre  1895  gegenOber  jenen  vom 
Jahre  1873  zugefallen,  wenn  auf  den 
Bahnen  der  Monarchie  statt  der  dama- 
ligen 44  Millionen  Passagiere,  nunmehr 
146  Millionen,  statt  der  34  Millionen 
Tonnen  107  zum  Transport  gelangten, 
statt  der  53  Millionen  Zngskilometer 
deren  164  aufgewiesen  wurden!  War 
auch  in  dieser  Zeit  das  Bahnnetz  um 
8o°/o  gewachsen,  so  fiel  doch  bei  dem 
Umstand,  als  cLr  Zuwachs  meist  Local- 
bahnen  und  Bahnen  zweiter  Ordnung 
betraf,  der  grösste  Antheil  der  Mehr- 
leistung bei  diesem  nuf  das  Drcifaclic 
gestiegenen  \'crkchre  Jen  be.staudcncn 
Hauptlinien  zu.  So  zeigte  die  SQdbahn 
bei  fast  unveränderter  Betriebslänge  eine 
Zuualiine  des  Personenverkehrs  von 
t)-2  auf  19  Millionen  Passagiere,  des 
Güterverkehrs  von  4*2  auf  87  Millionen 
Tonnen;  die  Nordbahn,  deren  Haupt- 
bahnnets durch  den  Bau  minder werthtger 
Linien  um  ein  Viertel  der  Länge  ver- 
mehrt worden  war,  ein  Anwachsen 
von  3-3  Millionen  Passagiere  auf  10, 
und  von  4  auf  1 1  Millionen  Tonnen 
Fracht.  Die  belebtesten  Bahnhöfe  er- 
reichten dabei  eine  tägliche  Wagenbewe- 
gung  von  mehr  als  9000  Wagen  und 
eine  Frequenz  von  mehreren  Hundert 
Zügen. 

Der  grosse  Apparat,  der  für  die 
Bewältigung  eines  so  mächtigen  Ver- 

kihis  in  Ikwegung  gesetzt  werden 
musste  und  der  desto  rascher  functioni- 
ren  sollte,  je  mehr  er  an  Umfang  ge- 
wann, •  musslL  natui  m  mäss  ungleich 
zahlreichere  und  bedeutsamere  Gelahr- 


quellen  hervortreten  laasen,  denen  zu 
begegnen  war,  und  musste  ein  desto 
sichereres  IiK'inanilertcivifen  aller  Theile 
erfordern,  als  jede  Stockung  in  diesem 
Getriebe  weit  znrDekwitkte  und  sich  in 
dem  gros'^en  HausIiaU  der  Bahnen  un- 
gleich emphndlicher  fiilübar  machte. 

Das  Streben  nach  weitestgehender  Si- 
cherheit und  nach  möglichster  Oeconn- 
m  i  e  ist  es  dalier,  das  dem  Stationsbau  der 
jüngsten  Zeit  die  Signatur  verleiht  und 
das  namentlich  zn  jenen  pjossen  modernen 
Knotenpunkts-Bahnhöfen  führt,  die  den 
Höhepunkt  unserer  Bahnhofstechnik  be- 
zeichnen. 

In  den  Einrichtungen  fUr  die  centrale 
Weichen-    und  Signalstellung 

war  dem  Eisenbahn-Betrieb  ein  nenes, 
wirksames  xMittel  an  die  Hand  gegeben, 
ohne  welches  es  kaum  möglich  gewesen 
wäre,  die  Ein-  und  Ausfahrt  der  Züge 
bei  deren  ra.scher  Folge  in  noch  halb- 
wegs übersichtlichen  Stationen  mit  Ver- 
lässlichkeit  zn  sichern.  Vtm  der  Mitte  der 
Siebziger-Jahre  an  hatten  diese  Einrich- 
tungen in  schrittweiser  Vervollkommnung 
den  Aufstieg  des  Verkehrs  begleitet. 
Durch  die  Zusammenziehung  der  Stell- 
vorrichtung mehrerer  Weichen  in  einen 
C!entralapparat  war  zunächst  der  Vor- 
iheil  gewonnen  worden,  das  Umstellen 
der  Weichen  der  Möglichkeit  eines  Miss- 
grifl'cs  seitens  des  unter  gefahrlichen 
Geleise- L  ebet schreitimgen  hin-  und  her- 
eilenden  Weichenwärters  zu  entziehen. 
Den  gefahrbringenden  Irrthümern  des 
Central  Wärters  selbst  wurde  später  durch 
die  im  Apparate  hergestellte  Abhängig- 
keit zwischen  Weichen  und  Signalen 
vorgebeugt,  indem  die  Signalisirung  der 
erlaubten  Einfahrt  erst  nach  der  >  Verrie- 
gelung« der  Weichenstrasse  erfolgen 
kann,  die  selbst  an  die  richtige  Stellung 
aller  zugehörigen  Weichen  gebunden  ist. 
Da  endlich  die  immer  raschere  Folge 
der  Zflge  noch  die  Gefahr  einer  vor* 
zeitigen  Umstellung  der  Weichen  sei- 
tens des  Centraiwärters  unter  dem 
darüber  befindlichen  Zug  aufkommen 
Hess,  so  wurde  ihm  durch  die  Ein- 
führung des  »Fahrstrassen- Verschlusses« 
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die  Müglichkeit  benommen,  die  Knlriege- 
Itmg  und  Umstellung  der  Weichen  vor- 
zunehmen, so  lange  nicht  der  Stations- 
beamte von  seinem  Bureau  aus  den 
Fahrstrassen-Verschhiss  mittels  des  Block- 
apparates elektrisch  auslöste  oder  so 
lange  nicht  der  Zufr  selbst  nach  Passi- 
runn  der  letzten  \\'ciLho  tin.se  Ausli>sung 
mittels  eines  automatisch  wirkenden  elek- 
trischen Schienencontacte»  bewirkte. 

Aus  dt  ni  Ikdiirfnis  nach  Sicherung 
der  Zugseiniahrten  in  den  Stationen  her- 
vorgeganji^en,  wirkte  die  Einführung  der 
Stellwerke  selbst  auf  den  Stationsbetrieb 
und  auf  die  Gelciseanlage  zurück,  indem  sie 
ein  um  so  klareres,  der  Hinrichtung  des 
Apparates  entsprechendes  Bild  aller  Zugs- 
bewegungen erforderte.  Jeder  Fahrtrich- 
tung der  Personenzuge  wird  nun  ein  be- 
stimmtes Hauptgeleise  zugewiesen,  das 
—  namentlich  in  Stationen  mit  leb- 
haftL-rctn  Verkehr  —  vcm  uÜl-ii  .Ntanipn- 
lationcn  möglichst  unabhängig  gemacht 
wird.  Die  Zahl  der  Weichen  in  diesen 

Ilaiiptgeleiscn  —  insbesondere  jer-iU  licr 
Spitzweichen  —  wird  auf  das  nothwen- 
di^te  Mass  beschränkt  Um  die  bis 
dahin  allgemein  üblichen  \'erschiebiirirj;c!i 
jia  Hauptgeleise  zu  vermeiden,  bei  dciitn 
ein  Zugstheil  über  die  letzte  Weiche  auf 
die  freie  Strecke  gezogen  und  seine 
Wagen  über  die  Weichenstrasse  in  die 
einzelnen  (ieleise  vertheilt  wurden,  wird 
nunmehr  in  Stationen  mit  bedeutenderem 
Rangirdienst  neben  dem  Hauptgeleise  ein 
gesondertes  Auszugsgeleise  ati^i  iilIir  t 
[vgl.  Abb.  217],  in  welchem  die  Kangi- 
rung  ohne  Berührung  des  Hauptgeleiscs 
erfolgt.  Bei  noch  umranf;;reiclu  rem  R  '.ii^ir- 
dienst  wird  dieses  Auszugsgclcisc  der- 
art an  die  Nehengelcise  angeschlossen 
[v;,rl.  I'.eil  it^e  Fi^  2  j,  dass  auch  die  Einfuhrt 
der  Ciäler/.iij^e  iti  viie  Nebengeleise  ohne 
Behinderung  der  W  rseluibarbeit  und 
ohne  Gefälirdung  durch  den  verschie- 
benden Zug  vor  sich  geht.  In  gleicher 
Weise  wie  die  Auszugsgelcisc  werden 
auch  Ablenkungsweichen  [vgl.  Abb. 
24.S]  zur  Flankensicherung  der  auf  den 
Hauptgelcisen  veri\ehreti  Jlh  Züge  und  zur 
Verhütung  von  Streifungen,  Sandgeleise 
zum  Auffangen  entlaufener  Wagen  und 
dergleichen  atigcordnct.  Auch  die  Ver- 
bindung   weiter    auseinander  liegender 


Bahnhofthcilc  wird  durch  eigene  (  Jeleise 
olme   Berührung  der  Hauptgeleise  ver- 
mittelt.   Den    Fahrten   der  Locomotive 
ins  Heizhaus,   dem   Zuschub  reparatur- 
bedürftiger Waget!  /II  den  Werksliitten, 
<  dem  Verkehr  zwischen  den  strenge  getheil- 
I  ten,    den  verschiedenen  Dienstzweigen 
I  zugewiesenen    Bahnhofsbezirken  wt-rden 
I  bestimmte  Geleise  vorbehalten.  Kreuzun- 
I  gen  von  PersonenzugsoHauptgeleisen  im 

I  Niverm  Werzlen  in  neuen    St.it mni-n  mit 
einigermassen  lebhafterem  Verkehr  ebenso 
I  auf  der  freien  Strecke  grundsätzlich  ver- 
I  mieden,  jene  mit  l.astzugsgeleisen  ni üb- 
lichst eingeschränkt.    In  Theilungs-  und 
Kreuzungsstationen   wird  der  Austausch 
:  der  Passagiere  zwischen  den  einzelnen 
Bahnlinien    ohne    IJeberschreitung  der 
Geleise  ermöglicht,  bei  dem  immer  wach- 
senden Verkehre  endlich  durch  die  Ver- 
legung  jedes  Hanptgeleises  an  einen  ge- 
s " II. ik-Tten  Perron  und  ilureli  scliienenfreie 
j  Verbindung  der  Perrons  untereinajider 
j  jedwede  GeleiseQberschreitung  seitens  des 
Publicu:ii<  ausgeschlossen. 

Alle  diese  Mittel  für  die  erhöhte 
Sicherheit  des  Verkehrs  waren  zugleich 
die  geeignetsten,  den  ganzen  Befrieh  zu 
beschleunigen.  Sie  allein  wären  aber 
nicht  im  .Stande  gewesen,  den  gewaltigen 
Kreislauf  der  Wagen  stets  in  dem  ge- 
botenen Fluss  zu  erhalten,  wenn  er  nicht 
in  den  Districten  des  dichtesten  Verkehrs 
1  durch  die  .Anlage  selbständiger  und 
(leistungsfähiger  R  a  n  g  i  rbahnh  ö  f  e, 
tViiur  durch  den  weiteren  .Ausbau  der 
Cjüterbahnhüfc,  namentlich  hinsichtlich 
der  Lagerräume  und  Lagerhäuser 
die  krUfligste  Förderung   erli.ilten  hätte. 

In  den  wichtigeren  Kreuzungs-  und 
Anschhissstationen,  wo  die  Güterzüge  aus 
mehreren    Richtungen  ;^tis.TmnicntrefTen, 
dort  aufgelöst  und  zu  neuen  Zügen  zu- 
sanimengcstcllt    werden    müssen,  hatte 
I  das  Kangirgcseli.'ilt  einen  l'mfatig  ange- 
'  nommen,    dem    ;;e';cniiber   sich    die  Er- 
weiterung der  alten  Baluihsife  durcli  den 
j  Steten  Anschluss  neuer  Gcleisegruppen 
I  als  unzulänglich  erwies.  Die  hieraus  sich 
ergebende    reberfülluiig    der  .Stationen 
I  musste  kostspielige  Stuckungen  im  ganzen 
I  Zugsverkehr  hervorrufen,  die  sich  bei 
leblinttc-reDi    Vcrkelire    umso  st<irender 
I  fühlbar  machten.  Zu  Ende  der  Siebziger- 
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Jahre  war  ein  österreichischer  Bahnwagen  I 
insgesammt  nur  etwa  33  Tage  im  Jahre  auf  ] 
der  Strecke  in  Bcwe<;un}r,  d^e  andere  Zeit  i 
über  war  er  durch  die  Lademanipulatiooeo,  ! 
üehergabe  und  Uebemahme  von  Wagen,  | 
durch  die  Zollbehandlung  u,  s.  w.,  insbe-  ■ 
sondere  aber  durch  die  langwierigen  V  e  r-  i 
schubarbeften  in  den  Stationen  fest-  I 
gehalten  W .-r  1  s  daher  schon  mit  Rück-  ! 
sieht  aut  die  bessere  Ausnutzung  der  I 
Wagen  ein  dringendes  Gebot  der  wirth-  | 
schaftlichkeit  duich  /Avcckmässig  ange-  . 
legte,  von  den  Güterbahnhöfen  losgelüste  j 
Rangiranlagen  die  Verschubarbeiten  zu  I 
beschlcuiii^Ln,  so  dräiiijten  auch  die  [ 
hohen,  nicht  zu  unterschätzenden  Kosten  j 
der  Rangirarbeit  selbst  zu  solchen  Mass-  | 
nahmen.  KrfntiUrtc  diiL]i  die  Ran-  1 
girung  der  Züge  auf  den  Bahnen  der  1 
Monarchie  im  Jahre  1878  schon  einen  \ 
Aufwand  von  5,000.000  fl.,  der  bis 
zum  Jahre  1895  auf  8,500.000  an-  1 
wuchs;  und  betragen  doch  allein  die  | 
Wci^-e,  welclie  die  Maschinen  bei  dieser  ' 
scheinbaren  Sysiphusarbeit  in  den  Sta- 
tionen zurücklegen,  ein  Viertd  bis  ein 
Drittel  der  von  den  Zugsmaschinen  für 
den  eigentlichen  Transport  geleisteten  1 
Nutzkilometer !  ) 

Im  Jahre  \>^'jo  liatte  «^icli  dir  \nrdhahn 
bereits  genötliigt  gesehen,   neben   dem  . 
Kohtenbahnhof  -in  Mlfar.-Ostrau  einen  | 
selbständigen  Rangirbahnhnf  zu  errichten, 
in  welchem  die  von  den  Gruben  kommen-  , 
den  Wagen  verschiedenster  Bestimmung  j 
nach  Richtungen  und  Stationen  zu  Zügen 
luiiiiirt    svuiden.    .\uf   diesem   Hahnhof  . 
wurden,    wie    in    einzelnen    ähnlichen  [ 
Anlagen  kleineren  T'mfnn'^xcs,  die  Wagen 
von    der    hicli    liin-    und    herbcwegen-  ' 
den  Locomotive  in   die  einzelnen  hori-  | 
zontal  liegenden  X'enheüungsgelcise  ein- 
geschoben.   Wenige  J.ihre  später  wurde 
durch  die  Einführung  der  in  Sachsen  und  I 
Kn^^rland  mit  grossem  Erfolge  verwendeten  1 
A  b  l  a  u  1  g  e  1  e  i  s  e  eine  wesenilithc  Ver- 
besserung  in  diese  Anlagen  hineinge- 
tragen. Indem  auf  diesen  V'erscbubbahn- 
höfen  das  Auszugsgeleise,    auf  welches 
die     umzurangirende    Wagenpartie  zu 
stehen  kommt,  ein  starkes  Gefälle  erhielt, 
rollten  die  einzelnen  Wagen  und  Wagen- 
gruppen   nach   Losung   der  Kupfwhmg 
von  selbst,  infolge  der  Schwere  in  jenes 


Geleise  ab,  für  welches  die  Weichen  ge- 
stellt worden  waren.  Der  Umstand,  dass 
sich  bei  solchen  Ablaufgeleisen  die  Thätig- 
keit  der  Maschine  höchstens  auf  das  ruck- 
weise Vorwärtsschieben  des  Zuges  um 
einige  Wagenlängen  beschränken  konnte, 
dass  also  das  Zeit  und  Kraft  raubende 
Hin-  und  Herbewegen  der  Wagen  ent- 
tiel,  dass  die  l'ahrzeuge  mit  bedeutenderer 
Geschwindigkeit,  also  ungleich  rascher  in 
die  Geleise  abrollten,  wobd  die  rechtzeitige 
und  gefahrlose  Umstellung  der  Weichen 
von  demCentralweichenthurm  aus  besorgt 
wurde,  musste  für  die  Leistungsfähigkeit 
Siilcher  Ba]itdn'3fe  und  für  die  Oeconomie 
ihres  Betriebes  von  grösster  Bedeutung 
-werden.  In  der  That  ergaben  eingehende 
Erhebungen,  dass  mit  diesem  Rangir- 
verfabren  im  Vergleiche  zu  jenem  auf 
horizontalen  Geleisen  die  zu  leistende 

Arl>eit  in  der  kürzesten  Zeit,  auf  kleinstem 
Kaum,  auf  billigste  Weise  und  mit  der 
geringsten  Gefahr  Ar  Menschen  und 
Material  heuerkstetlii^t  werden  konnte 
und  die  seitherigen  Erfahrungen  haben 
diese  VorzUge  immer  aufs  Neue  bestätigt. 

Die  Aussig-Teplitzcr  Bahn 
ging  damit  voran,  sich  diese  Vortheile 
zn  Nutze  zu  machen,  indem  v.  Emperger 
im  Jahre  1876  in  A  11  ss  i  g  [Abb.  21 5]  den 
ersten  Abrollbahnhof  Oesterreichs  erbaute. 
Dem  dortigen  Bahnhof  flilt  —  vom  Per- 
sonenverkehr abgesehen  —  die  Aufgabe 
zu,  die  vornehmlich  aus  dem  böhmischen 
Braunkohlenrevier  kommenden  Wagen 
nach  den  ciri/rHncn  \'ervvendungsstellen 
des  ausgedehnten  Elbeumschlages  und 
des  Locodienstes  in  Aussig  selbst,  ferner 
nach  den  Stationen  der  anschliessenden 
.Staats-  und  Nur  Jvvcslbaha  zu  urdnen. 
Zn  diesem  Zweck  werden  die  eintaluen- 
tieti  Züge  aus  den  recht«?  der  Haupt^eleise 
licgeudca  Geleisegruppea  aut'  die  Ahlauf- 
geleise I,  II  und  III  überstellt,  von  wo 
sie  gleichzeitig;  in  die  Vcrtheilungsgeleise 
abrollen,  im  Jahre  1876  kam  blos  die 
Rangirgruppe  I  ziu-  Ausführung,  die  beiden 
anderen,  entsprechend  dem  gestiegenen 
Bedürfnis,  erst  im  Jahre  18S2,  nachdem 
durch  die  Rcgulirung  der  Biela  für  sie 
das  Terrain  geschatfen  worden  war.  Die 
auf  die  Aussig-Teplitzer  Balm  zurück- 
kehrenden leeren  Kohlen-  und  sonstige 
Güterwagen  werden  in  einer  gesonderten 
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Geleisegruppe  gesammelt  und  zu  Zilien 
zusammenjjL'Stellt. 

Das  wesentliche  Zugehör  aller  Ran- 
girbahnhöfc,  der  Uniladeperron  eine 
zwischen  zwei  Geleisen  situirte  schmale 
BQhne,  auf  welcher  die  Wagen  behufs 
Vervollstindigung  der  Ladung  oder 
behufs  AusscheidiiDi;  beschädigter  Falir- 
zciiirc  unigeladen  werden,  ist  auch  hier 
entsprechend  beigefügt. 

Ein  mächtiger  Verkt-lir  wird  auf  dem 
Aussiger  Bahnhof,  aut  verliältnismässig 
beschränktem  Kaum,  in  Ordnung  und 
Sicherheit  abgewickelt.  Die  Zahl  der  iniicr- 
haib  eines  Tages  den  Bahnhof  berühren- 
den ZOge  steigt  bis  350,  die  Wagen» 
Bewegung,  d.  i.  die  Summe  der  in  der 
Station  ein-  und  austretenden  Wagen  bis 
zu  9300  und  die  Zahl  der  abgerollten 
Wagen  bis  3400. 

Auf  der  Kaiser  Ferdinands  •Nordbahn 
kam  eine  Abrollanla^ic  im  Jahre  18S0  unter 
K.  V.  Stockert  in  der  Station  Mähr.« 
Ostran-Montanbahnnoch  vereinzelt 
zur  Ausfilhrun;;,  biS  Ast  gelegentlich  der 
grossen  KrgäuzungibBiiten  der  Nordbahn 
im  Jahre  1889  diese  rationelle  Kangir- 
meth<ide  in  j^^rrissercm  l'nifang  bei  den 
Bahnhöleii  l'reran,  M  a  h  r.- O  s  t  r  a  u 
und  Fioridsdorf  vcrwerthete. 

Der  Verschubbahnhof  Prerau  [vgl. 
Ik-ilage  l-°ig.  2]  ist  typisch  ftlr  eine  Reine 
ähnlicher  Anlagen.  Neben  den  Hauptge- 
leisen  —  von  diesen  durch  ein  Geleise  für 
Maschinen^hrten  getrennt  —  dehnt  sich 
der  lange  Zngslialmhof,  derzur  Aufnahme 
der  einfahrenden  und  zur  Formirung  der 
abgehenden  ZOge dient;  an  diesen schlies- 
sen  sich  die  Vertheilungsgeleise  —  hier 
in  zwei  Gruppen  —  an,  in  welche  die 
Wagen  aus  den  beiden  zugehörigen  Ab- 
laut<ieleisen  abrDllen. 

Auf  den  Linien  der  k.  k.  Staats- 
bahnen finden  wir  bereits  um  die  Mitte 
der  Achtziger-Jahre  die  unter  Bischoff 
V.  Klammstein  erbauten  AbroHbahn- 
hi'pfe  B  r  i  g  i  1 1  e  n  a  u  bei  Wien  und  \  u  s  1  e- 
V'rsovice  bei  Prag.  Unter  Stand  wurde 
in  jüngster  Zeit  der  Bau  einer  ganzen 
Reihe  grosser  .\brollbahnh0fe  in  Angriff 
genommen,  von  denen  jener  in  Pilsen 
[vgl.  Beilage  Fig.  4]  bereits  in  Be- 
trieb gesetzt  wurde.  In  diesem  Bahn- 
hof, dem  Kreuzungspunkt  dreier  Linien, 
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treffen  ZUtje  aus  sechs  Fahrtrichtungen  zu- 
sammen. Indem  sich  hier  der  Zugshahn- 
hof,  der  die  einfahrenden  Güterzuge 
aufnimmt,  oberhalb  der  beiden  Ahlauf- 
geleise befindet,  können  die  eingelangten 
Züge  unmittelbar  in  eines  derselben 
überstellt  werden,  ohne  die  Abrollarbeit 
des  anderen  zu  behindern,  so  dass  bei 
dieser  Anordnung  hintereinander 
liegender  Geleisegruppen  auch  jene  Zeit 
für  die  V'erschubarbeit  nutzbar  gemacht 
ist,   welche  bei  nebeneinander  lie-  i 


Staatsbahnen  den  Rangirbahnhof  in 
Rrigittenau  und  in  Penzing,  der  Wiener 
Nordbahnhof  jenen  in  Floridsdorf,  die 
Präger  Bahnhöfe  jene  in  Nusle-Vräovice, 
in  Bubna  und  in  Lieben  u.  a.  m. 

Durch  die  seit  den  Achtziger-Jahren 
eingeführte  elektrische  Beleuchtung,  die 
heute  fast  in  allen  grösseren  Bahnhöfen 
anzutreffen  ist,  wurde  die  Kaschheit  und 
Sicherheit  aller  Manipulationen,  die 
Leistungsfähigkeit  der  Anlagen  noch 
weiter  erhöht. 


Abb.  ]|6.   Einfahrt-  und  VcrthcllungK|;clcUe  auf  dem  Vorbithahof  .Mahr.-Omrau 


genden  Gruppen,   wie  in  den  zuvor  an-  1 
geführten  Bahnhöfen,  zum  Kinschieben  der 
Züge  ins  Ablaufgeleise  erforderlich  wird. 

Die  Loslösung  des  Kangirdienstes 
vom  Güterbahnhof  drüngte  sich  vor 
Allem  in  den  Theiluiigs-  und  Kreuzungs- 
stationen auf,  in  denen  der  Ortsverkehr 
im  Verhilltnisse  zu  dem  mächtigen 
Durchgangsverkehr  nur  von  untergeord- 
neter Bedeutung  war.  .Aber  auch  die 
grossen  Kndbahnhi>fe,  die  mit  ausgedehn- 
ten Geleiscanlagen  für  den  lebhaften 
Ortsgüterdienst  versehen  waren,  nuissten 
bei  den  steigenden  Forderungen  durch 
Vorbahnhöfe,  die  vornehmlich  Rangir- 
zwecken  dienen,  entlastet  werden. 

So  erhielt  in  den  letzten  jähren  fast 
jeder  grosse  Bahnhof  seinen  Vorbahnhof: 
die   beiden  Wiener  Bahnhöfe   der  k.  k. 


.Mit  dem  Bau  gesonderter  Rangir- 
bahnhöfe,  insbesondere  mit  Ablaufge- 
leisen, war  also  ein  neuer,  erfolgreicher 
Weg  betreten,  um  jene  unausweichlichen 
Hemmungen  möglichst  einzuschrUnken, 
welchen  die  Bewegung  der  gewaltigen 
Wagenmassen  durch  die  Aufliisung  und 
Zusammenstellung  der  Züge  unterworfen 
ist.  Durch  die  Vergrösserung  der 
Zwischenstationen,  durch  die  Herstellung 
von  U  e  b  e  r  h  <)  I  ungsgele  isen,  nament- 
lich aber  durch  die  wesentliche  \'er- 
mehrung  der  .Ausweichstellen  auf 
eingeleisigen  Strecken,  wurde  in  gleichem 
Sinne  auf  die  Verdichtung  der  Zugsfolge 
überhaupt  und  auf  die  .Nlinderung  jener 
Erschwernisse  hingearbeitet,  welche  die 
immer  zahlreicheren  Personenzüge  für 
die  ungehinderte   Folge   der  Güterzüge 
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liLikuteti.  y.\  diesen  bauliclicu  Mass- 
naliitHii,  den  inneren  Dienst- 

betrieb  hvticlton,  traten  noch  jene  liinzu, 
Wclthc  die  licladun^  iiiul  1-^ ri 1 1  li d nngf 
der  Wagen  «elb.st,  a !.-.<»  den  W-ii^en- 
umsatz  im  eigeiulichtn  Wechs» '  ehr 
mit  dem  Publicum  bes  cb  1  e  u  n  .  jj, ;  ^n: 
zalilniche  imd  ^rdsse  I  aL^t-Tlianser, 
die  sich  zu  einem  wichtigt:n  Instrument 
des  Handels  auitbildeten,    wurden  auf 

allen  bedeiitL-nderen  I-5alnili<'ifen  erriclitet, 
die  Lagerplätze  tür  Kohproducte  wesent- 
lich   erweitert,     die     Magazine  ver- 

mebrt,     die    1  ..idL-nilltel    \'er\'(  illknnunnet 

und  die  Lmschlagpiätxt.  ver^^rMSsert. 
Durch  die  stets  weite     eilende  Ein* 

Hczieiiun;;    neuer    Stationen     in  diesen 

üingestaitungsproccss  :$ind  die  Bahn- 
verwaltungen zugleich  bemüht  —  insoweit 

es  dnteh  die  Anlage  selb<t  inii;^beli  ist  — 
s>y»tt:iiiati:;cli  jene  LiiitiUsse  surückzu- 
drängen,  welche  die  völlige  AusnOtzung 

dtr  Waffen  bestlirankm,  w^IlIil  die 
cmcn  geordntfteii  und  gcsiciicrtcii  Betrieb 
erschwerende  Ueberföllung  der  Sta- 
tionen bei  beiKiln  en  und  weiclif  !ie"im 
ZusumnicnircUcn   uagünsUgcr  Umstände 
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Abb.  3iH.    KiihlcQbahahof  der  Nordbahu  iu  Hriliin. 


ZU  jener  periodischen  Wagennoth  Aiilass 
Reben,  die  von  den  Eisenbahnen  wie  vom  | 
Publicum  {bleich  drückend  empfunden  wird. 
Der  Wiener  Nord  bahn hof,  dessen 
Wagenumsatz  durch  den  Bau  des  Ran- 
girbahnliofes  in  Floridsdorf  wesentlich 
beschleunigt  worden  war,  erhielt  in 
jüngster  Zeit  einen  weiteren  Kohlenhof 
angegliedert,  durch  den  sein  Fassujigsge- 
halt  auf  I  ','4  Millionen  Meter-Centner  Kohle 
und  auf  1500  Wagenladungen  Holz  er- 
höht wurde.  Die  weiten  Dimensionen, 
zu  denen  dieser  Bahnhof  *  damit  an- 
gewachsen war,  rechtfertigt  der  Verkehr, 
der  sich  innerhalb  seiner  Grenzen  ab- 
spielt. An  lebhaften  Tagen  werden 
hier  über  lO.cxx)  /  Güter  umgesetzt, 
worunter  die  Kohle  allein  bis  zu  7000  / 
ausmacht.  Eine  Wagenburg  von  über 
3000  Fuhrwerken  wird  täglich  mobilisirt,  j 
um  die  abgehenden  Waaren  zuziistreifen  ] 
und  die  angekommenen  von  den  weit- 
gedehnten Lagerplätzen  und  den  .\laga- 
zinen  der  Bahn  ihrer  Verwendung  zu- 
zuführen. 

Der    im   Zuge    betindlichc  Neubau 
des  Güterbahnhofes  Brünn  bot  Gelegen-  j 
heit,   die   besten  Erfahrungen   für  eine  1 
ungehinderte    und     billige  Gütermani- 
pulation in  weitestem  Umfange  zu  ver-  ] 
werthen.  | 


Der  Nordbahnhof  in  Brünn 
war  bis  in  die  jüngste  Zeit  nur  un- 
wesentlich über  das  Territorium  hinaus- 
gewachsen, welches  ihm  nach  seiner  Er- 
öftnung  und  nach  Durchführung  der 
Linie  nach  I'rag  im  Jahre  1849  zu- 
gemessen worden  war.  Und  wenn  auch 
in  diesem  engen  Räume  die  Magazine 
im  Laufe  der  Jahre  auf  Kosten  der 
Werkstätte  und  der  Heizhäuser  nach 
.Möglichkeit  erweitert  worden  waren, 
der  Bahnhof  in  Gerspitz  und  die  »Filiale 
Brünn«  ihm  einen  Theil  der  Betriebs- 
aufgaben abgenommen  hatten,  so  mussten 
seine  Verkehrsanlagen  doch  hinter  den 
wesentlich  gestiegenen  Fordemngen  zu- 
rückbleiben. Das  Gesammtbild  des  Bahn- 
hofes Brünn  hatte  sich  allerdmgs  durch 
die  Bauten  der  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft wesentlich  verändert,  die  nach 
dem  Bau  der  Linie  nach  Wien  ihre 
Magazine  vergrössert  und  im  Jahre  i  SSb 
den  »unteren  Bahnhof«  zu  einem  grossen 
.Xufstellungs-  und  Rangirbahnhof  um- 
gestaltet hatte.  Der  Nordbahnhof  selbst 
konnte  aber  diesen  Wandlungen  nur 
wenige  Aenderungen  gegenüberstellen. 
Erst  die  Rücksicht  auf  erhöhte  Sicherung 
des  mächtig  angewachsenen  Personen- 
verkehrs, der  auf  diesem  Bahnhol 
Reisende  von   den  zw'ci  Wiener  Linien, 
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von  Prag,  Prerau  und 
Tischnowitz  zusammen* 

führte  und  der  sich  zum 
Uberwiegenden  Theil 
auf  der  Nordbahn  ab- 

spielte,  yah  den  ent- 
scheidenden Anstoss  zu 
einem  völligen  Umbau 
des  Brünner  Nordbahn- 
hofes. 

Zunächst  wurde  ein 
neuer,  ausreicliender 
GUterbahnliof  erbaut, 
um  nach  Cassirung  des 
alten  Rautn  zu  {gewin- 
nen für  die  Anlaufe  eines 
grrossen,  modernen  Personenbahnhofes. 
Gem.'iss  dem  in  Abb.  217  h  crsiclitliclicn 
und  in  Austilhruuii  bchndliehen  Piojecte 
wurde  der  ganze  Viadnct  bis  zur  Schwar- 
zawabrücke  in  den  neuen  I  .astinbalin- 
huf  einbezogen,  wodurch  das  Fläclien- 
ausmass  des  Brünner  Nordbahnhofes 
auf  das  dreifache  seinem  <ie:{;einv;irti^en 
Bestandes  f^ebiaclit  wurde.  Neimen  den 
Ma^jjaziiKu  und  Kampen  für  ilen  StOck- 
gUterverkehr  sind  die  Strassen hidegeleise 
für  den  Rohproductcnverkehr  angeordnet, 
wahrend  die  Kohlenrutschen  in  den  von 
der  Stadt  abgewandten  Bahnhofstheii  ver- 
legt sind.  Durch  die  Hüljcnla^e  des 
Bahnhofes  über  dem  imiliegenden  Terrain 
ist  neben  der  Zufahrtsstmsse  eine  zweite 
hochgelegene  Magazinsstrassc  erforderlich 
gewniden,  durch  deren  l'nterwölbung 
im  Anschlüsse  an  die  Magazinskcller  aus- 
gedehnte  Lagerräume  gewonnen  wurden. 
In  diese  Lagerräume,  die  uinnittelbar 
von  der  Zufahrtsstrasse  zugänglich  sind, 
werden  auch  die  Bahnwagen  theils  Ober 
eine  Kampe  durch  \'ermittlung  von 
L)rehscheii>en,  tlieils  direct  mittels  tlebu- 
werken  eingeführt.  Um  die  Verlade- 
arbeit  bei  den  langgestreckten  Magazinen 
nicht  durch  das  Zu-  und  Abstellen  ein- 
zelner Wagen  unterbrechen  zu  mflssen, 
wie  dies  bei  den  allgemein  üblichen  gerai.1- 
linigcn  Ladebühnen  der  l-'all  ist,  brachte 
hier  Ast  die  in  Oesterreich  bis  dahin 
unbekannten  zahiit'irmim-n  IVrroiis  in 
Anwendung,  bei  denen  die  einzelnen, 
fünf  bis  sechs  Wagen  fassenden  Pih- 

theilungen  bezüglich  der  Verschubaibeit 
von  einander  unabhän^^ig  gemacht  sind. 
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Abb.  330.   UnicchlaepläUe  der  Aa»iK-Tcplltxcr  Babu  in  AuMlg  a.  d.  Elbe. 

Der  Kohlcnliahiihof  besteht  au.s  strahlen- 
förtnij^  vc-rthcilten  Dämmen  mit  Rutschen. 
(Abb.  218.J  Die  Geleise  jedes  Dammes 
Heyen  in  sanftem  Clefälle,  um  das  Ran- 
yiren  der  Wagen  zu  erleichtern,  und 
sind  an  ihrem  Ende  durch  Schiebe- 
bühnen für  das  raschere  Ueberstellen 
entleerter  Wagen  verbunden.  Kin  ge- 
sondertes Auszugsgeleise,  Dreh-  und 
Laufkrahne,  Aufzüge  in  den  Magazinen 
vervollständigen  die  Ausrüstung  des 
Bahnhofes. 

Kin  von  den  Bahnhr>fen  losgelöster 
Zweig  des  Güterdienstes,  der  Umschlag 
an  schiffbaren  Flüssen,  ist  in  den 
letzten  zwanzig  Jahren  zu  einem  bedeut- 
samen wirth- 
schaftlichen  Fac- 
tor erstarkt  und 
hat  immer  aus- 
gedehntere An- 
lagen erl'ordert. 

Insbesondere 
haben  die  nord- 
böhmischen Um- 
schlagplätze 

parallel  mit 
der  vorschrei- 
tenden Rcguli- 
rung  der  Elbe  in 
diesem  Zeitraum 

eine  ausser- 
ordentliche Ent-  Abb.  311.  Dampfkrtthnc  auf  «Iciu  i;m»cbla|[pl<i(s  In  AUMlg  d.  d.  Elbe. 


Wicklung  ge- 
nommen. 

Der  Um- 
schlagplatz 
der  Aussig- 

T  e  p  I  i  t  z  e  r 
Bahn  in  A  u s- 
s  i  g  trat  bereits 
im  Jahre  1S58 
in  Benützung. 
Während  zwei 
Jahre  später  eine 
Tagesleistung 
von  55  Wagen 
noch  als  ausser- 
gewöhnliches 
Ereignis  be- 
grüsst  wurde, 
ist  sie  heute  auf 
1 400  Wagen  ge- 
stiegen, der  jähr- 
liche Güterumschlag  —  fast  ausschliess- 
lich Kohle   —   auf   1,500.000  t  ange- 
wachsen. Die  Schleppbahn  läuft  hier  (vgl. 
Abb.  219)  mit  zwei  Geleisen,  die  3"3  m 
Uber  dem  Xormalwasser  liegen,  längs  der 
auf  Beton  fundirten  (juaimauer  oder  auf 
mächtigen  Steinschlichtungen,  von  denen 
aus  die  Kohlenwagen   in  die  Boote  ent- 
laden werden.    Die  ursprüngliche  (Juai- 
länge   von   315  m  stieg   mit  dem  Baue 
des  ersten  Hafens  im  Jahre  1S64  und 
mit  jenem   des  zweiten,   des  Osthafens, 
im  Jahre  1891  bis  auf  5  km.  Die  Häfen 
sind  durch  Thore  gegen  Hochwasser  ge- 
schützt.   Im  Jahre    1H86   wurde  strom- 
aufwärts der  I  km  lange  l'mschlagplatz 
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j  für  Sttlckgüter  errichtet,  wo  auch  drei 
1  DamplkTanne  thätig  sind,  welche,  längs 
des  wasscrscitl^cn  Kr.ih:im_l(.'Ises  laufend, 
die  Umladung  zwischen  üchiff  und  Bahn- 
wagen  oder  Magazin  vermitteln.  [Vgl. 
Abb.  221.] 

Der  Ümschlagp  latz  der  Nord- 
westbahnin  Laube  (Abb.  23a und  223] 
dient  fast  ausschlicssh'ch  dem  Stii^ki,nULr- 
Verliehr.  im  Jahre  187  a  von  Hohen  eg- 
ger projectirt,  dankt  er  den  Anstoss  zu 
■i  seiner  Erbauung     die  r2  .MillionenGulden 
I  erforderte  — den  im  Jahre  1879  aufgestell- 
I  ten  Sperrtarifen  des  Deatschen  Reiches, 
'  welchen  Massregeln  gegenüber  der  i'tster- 
I  reicbischen  Industrie  durch   den  Elbe- 
I  Umschlag  ein  billiger,  gemischter  Export- 
wcg    geboten   werden   konnte.  Heute 
I  weist  der  Umschlagplatz  einen  2*3  kin 
I  langen  Ouai   auf,   dessen  stromaufwärts 
liegender  Theil  dem  Import,  der  -abwärts 
liegende  dem  K.xport  bLstunnU  ist.  An 
die  «wci  Quaigeleise  seliÜLssen  sich  vier 
Import-  und  zwei  E.\poi  t-Mu^azine  und 
I  eine  grosse  retroUnunrampe.   I 'ic  weite- 
ren Geleise  für  Aufstellungs-  und  Rangir- 
zwecke   sind  durch  Weichen  und  durch 
,  zwei   Daiiipl -.Schiebebühnen  verbunden. 

Die  reiche  Ausstattung  mit  mechanischen 
'  Vorrichtungenbeschleuni^t  d:e  Verladung: 
i  14  Darapfkralme  mit  8 — 10  w  .Ausladung 
I  und  2000 ^Tragkraft  laufen  w  ie  in  .\ussig 
I  liings   des   wasserseitigen  Krahngeleises 
j  und   sind   mit   Trommeln    zum  Herbei- 
I  ziehen   der  W  agen    versehen.     FOf  die 
j  l'mladung    des   (jctreides   dienen  acht 
I  eiserne,   tricliterfürmige,  im  Boden  ver- 
\  senkte  Kasten,  die  das  Getreide  ans  den 
I  ßahnwagen  aufnehmen  und  aus  denen 
es  wieder  mittels  zweier  fahrbarer  Eleva- 
toren auf  eine   selbstthätige  Wage  ge- 
hoben und  in  die  Schifte  entleert  wird. 

Die  Gefahren  des  Hochwassers,  dessen 
Höchststand  die  .Schienenhöhe  in  Aussig 
um  5  «M,  in  Laube  sogar. um  ä  m  über- 
ragt, erforderten  besondere  Sicherungen. 
Vm  dem  Hochwasser  eine  <^Lriiii;cre  .A.n- 
gritfstläche  entgegenzusetzen,  bestehen  die 
Güterschupfcn  des  Umschlagplatzes  in 
\usn;_^  Li^jiren,    fest  verankerten 

.  Gerippen,  die  mit  Wellblech  gedeckt  und 
!  mit  Holzwänden  verschalt  sind,  welch 
letztere   zur  Zeit  des  Hochwa.ssers  eiit- 
1  ternt  werden.    In  Laube  dagegen  sind 
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die  Schupfen  aus  Holz  und  zerlct^bar 
eingerichtet,  und  werden  sammt  dem 
etwa  nicht  abgefertigten  Inhalt,  ferner 
sammt  den  beweglichen  Ladekrahnen, 
Schiebebuhnen  und  Wechselständern, 
kurz  Allem,  was  nicht  niet-  und  nagel- 
fest ist,  bei  Hochwassergefahr  nach 
Tetschen  zurückgeführt.  Die  Xothwendig- 
keit,  diesen  KUckzug  so  rasch  wie  niög- 


Tetschen,  welche,  mit  entsprechenden 
mechanischen  Hebevorrichtungen  ausge- 
stattet, zur  Aufnahme  von  Gütern  dienen, 
die  nicht  gleich  zum  Umschlag  kommen. 

Zu  den  Elbeumschlagplätzen  in  Aus- 
sig und  Tetschen,  in  Rosawitz  und 
Schönpriesen  treten  demnächst  an  der  in 
Regulirung  befindlichen  Moldau  die  neuen 
Umschlagpliltze    in    Prag,    die  einen 


Abb.  223.   Um(cblaKpi:iize  der  OeticrreichUcbcD  Nordwcttb.ihn  In  Laube  a.  d.  Elbe. 


lieh  durchzuführen ,  da  zwischen  dem 
Aviso  einer  drohenden  IJeberfluthung  und 
ihrem  Eintritte  in  der  Regel  nur  ein 
Zeitraum  von  20  Stunden  liegt,  ferner 
die  Forderung,  die  Manipulation  bei  dem 
gestiegenen  Verkehr  möglichst  zu  be- 
schleunigen, drängten  in  den  letzten 
Jahren  dazu,  der  bestandenen  Zufühnmgs- 
linie  von  Tetsehen  eine  zweite  unter 
gros.sen  Kosten  anzufügen. 

Gleichsam  als  Ergänzung  der  beiden 
genannten  Umschlagplätze  dienen  die 
ausgedehnten  Lagerhäuser  in  Aussig  und 


weiteren  Aufschwung  des  böhmischen 
Schiffahrts- Verkehrs  erwarten  lassen. 

Die  Regulirung  der  Donau  bei 
Wien  im  Jahre  1873  gab  den  Anstoss 
zum  Bau  der  Wiener  Don  au- Ufer- 
bahn, die  theils  mittelbar,  theils  un- 
mittelbar alle  in  Wien  einmündenden 
liahnen  miteinander  verbindet  und  in 
deren  Zuge  dem  Güterumschlag  eine 
Lände  von  ungefähr  8-6  km  Länge 
für  das  .\nlegen  der  .Schiffe  und  aus- 
reichende Lagerhäuser  zur  Verfügung 
stehen. 
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Abb.  J^i.     1  i.ij^^i-An»t*lt  In  Ditutii/.    1  ^•rc^L  i./-H  ilci.p.iiiu-.j 
(Such  einer  l'hoioßraphic  von  A.  Heer,  Kl.igenlurt.J 

Eine  interessante  Verschmelzung  von 
Bahnhof  und  Hafen,  von  Kisenbahn-  und 
Schiffahrtsbetrieb  bietet  die  im  Jahre 
1883  eröffnete  Traject-Anstalt  in 
Brctjenz  [Abb.  224],  in  welcher  die 
Bahnwagen  vom  festen  Geleise  aul  einen 
Trajectskahn  überstellt  und  über  den 
Bodensee  geführt  werden.  Ueber  30.OOO 
Wagen  werden  hier  jilhrlich  im  An- 
schluss  an  die  Bahnen  Badens,  Würt- 
tembergs und  der  Schweiz  mittels  der 
Kähne  überfuhrt. 

Auch  der  erste 
Hafen  Oesterreichs. 
Tri  est,  hielt,  seiner 
Bedeutung  entspre- 
chend, mit  dem  ra- 
schen Gange  moder- 
ner Verkehrsentwick- 
lung .Schritt  und  die 
umfassenden  F.rgän- 
zungsbauten  des  letz- 
ten Deceimiums  stell- 
ten ihn  in  die  vor- 
derste Reihe  der  coiv 
tineiitalen  .Seehafen. 

Der  aus  den  .Sieb- 
ziger-Jahren stam- 
mende neue  Halen 
mit  seinen  drei  Bas- 
sins hatte  um  das 
Jalir  INNO  sieben 
grosse  Lagerluhiser 
und  entsprechende 


Manipulations-Geleise  er- 
halten.  Mit  der  Aufhe- 
bung des  Freihafens,  die 
im  jähre   i8<)i  erfolgte, 
wurde   beschlossen,  das 
nunmehr  auf  circa  40  ha 
eingeschränkte  Freigebiet 
mit  einem  Gimiplex  reich- 
lich bemessener  Lager- 
liUuser  und  Schupfen  aus- 
zustatten und  mit  den  voll- 
kommensten, modernen 
Lademitteln  zu  versehen. 
[Abb.  207,  225  und  226.] 
Erst  durch  diese  grossen 
Ergiinzungsbauten,  die 
vorwiegend  in  den  Jah- 
ren  1888—1893  ausge- 
führt   wurden,    ist  der 
Triester  Hafen  ganz  auf 
die  Höhe  seiner  Aufgabe  gestellt  und  den 
grösstt-n  europ.iischen  .Seehilfen  ebenbürtig 
geworden.  Die  Angliederung  eines  vierten 
Hafenbassins  bei  Verlegxmgdes  Petroleum- 
Hafens  an  das  ;lusserste  Ende  der  Bucht 
von  .Ntuggia  vermehrte  die  Wassertläche 
der   Bassins   auf   20  /»</,    während  die 
Länge   der  anlegbaren  Ouais   im  Frei- 
hafen auf  3620  ui.  die  gesammte  verfüg- 
bare  Ouailänge   auf   jirOO   m  anstieg. 
Durch  die  .Anlage  eines  neuen  Rangir- 
bahnhofes,   durch   die   Vermehrung  der 


Abb.  JJ«     Ujüraiill.chc  F.ihrkr.ihne  uul  den  .M..I..-  in  Itiesl. 
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Manipulations- Geleise  und  durch  die 
Verbindunff  der  Slldbahn  und  der  Hafcn- 
statiun  mit  dem  Bahnhof  der  k.  k.  Staats- 
bahnen in  St.  Andrea  sind  die  in  Triest 
vorhandenen  Geleise  auf  68  km  ange- 
wachsen. Die  La};erhäuser  [Magazine] 
und  die  der  vorübergehenden  Einlagerung 
dienenden  Schupfen  [Hangars],  insgu- 
sammt  31  Gebäude,  stellen  heute  dem 
Handel  174.000  m*  belegbare  Fläche 
zur  Verfügung,  die  sich  nach  dem  be- 
vorstehenden Ausbaue  hinter  dem  Bassin 
IV  noch  um  4(1.000  «/'  erhöhen  dürfte. 
Die  Kaschheit  und  Billigkeit  der  Ver- 
ladung wird  durch  eine  Keihc  gross- 
artiger, hydraulisch  betriebener  Vorrich- 
tungen gefördert,  die  schon  heute  52 
Krahne  —  meist  mit  l  '/t  '  Tragkraft  — 
54  Aufzüge  und  20  .Spills  umfassen  und 
die  in  nächster  Zeit  um  weitere  14  Krahne, 
30  Aufzüge  und  vier  Spills  vermehrt 
werden  sollen.  [Vgl.  Abb.  225  und  226.] 


Wie  der  gewaltige,  täglich  wachsende 
Güterverkehr  der  jüngsten  Zeit  den 
Stationsbau  in  neue,  erfolgreiche  Bahnen 
gedrängt  hatte,  so  führte  auch  der  mäch- 
tig angeschwollene  Personenverkehr  des 
letzten  Decenniums,  die  grosse  Zahl  der  j 
Schnell-  und  Personenzüge,  die  herr-  | 
sehende,  sich  immer  verschärfende  Ten- 
denz nach  möglichster  Kürzung  der 
Reisedauer  und  die  hiedurch  wesent- 
lich erschwerten  Aufgaben  bezüglich  der 
Sicherheit  des  Betriebes  auch  im  Gebiete 
der  Personen -Bahnhöfe  zu  neuen 
Lösungen.  | 

nie  meisten  Kopfbahnhöfe  in  den 
grösseren  Städten  hatten  zwar  bereits  in 
den  Siebziger-jahren  einen  Umfang  er- 
halten, der  bei  der  erhöhten  Leistungsfähig- 
keit infolge  Einführung  der  Weichen-  und 
Signalsicherungen  auch  den  gestiegenen  I 
Forderungen  noch  zu  entsprechen  ver- 
mochte ;  bei  einigen  musste  indessen  auch 
durch  Ergänzungsbauten,  so  beim  .Süd- 
bahnlujf  in  Wien,  durch  Einfügung  eines 
weitern  sechsten  Hallengeleises  [vgl. 
Abb.  202],  beim  dortigen  schon  aus  dem 
Jahre  stammenden  Westbahnhof 

[Abb.  227]  durch  .\ngliederung  eines  neuen 
Perrons  ausserhalb  der  Halle  die  äusserste 
Grenze  der  Leistungsfähigkeit  wesentlich 
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UBR    WESTBAHNHOF  IN  WIEN. 
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hinaust;erückt  werden.  Wie  dehnbar  diese  ', 
Grenze  ist,  mJige  die  Thatsache  beweisen,  : 
dass   CS    selbst  bei  dem   bescheidenen  1 
Umfange   des   Wiener   Westbahnhofes  I 
durch  Ausnutzung;  aller  Umstände  daidbst 
möglich  wurde,  an  einem  'l  a^c  des  stSrk-  | 
sten  Verkehrs  innerhalb  lö  Stunden  eine  : 
Frequenz  von  mehr  als  100.000  Passa-  | 
liieren  mit  142  abgehenden  und  137  an- 
kommenden Zügen  zu  bewältigen.  Auch 
auf  dem   Wiener   Nordbahnhofe   [vgl.  ] 
Abb.  iS()]  war  durch  die  in  Ict/ten  jaliren  , 
erfolgte    Umlegung    der    Hauptgelcise,  1 
welche  nun  in  der  ganzen  Länge  des  1 
Halinhofcs,  i  km  weit,  «^eraJIini;^  U<-'i''''rt 
sind,   mit  der  besseren  Uebcrsicht  eine 
erhöhte  Sicherheit  gewonnen. 


STATIOK  AI.T-PAKA  DEK  OSTERR. 
NOROWeSTBAHÜ  UMO  SülMtOftDDBirrSCHBM 
VERBINOUKGSBAIIS  tS^X 


L'njjleich  melir  als  die  sprossen  End«  | 
l'ialinlir't'c  waren    indessen  tlie  alten  A  n- 
si.  Ii  1  u  s  s-  11  n  d  K  r  e  uz  u  n  gs  s  t  a  t  i  o  n  en 
hinter     den    Forderungen     der    neuen  . 
Zeit      zurückgeblieben,     jene      Knoten-  ' 
punkts -Babiihüte,    in    denen   Züge  aus 
verschiedenen    Richtungen    gleichzeitig  | 
zusammentreiben  und  wo  der  rege  Aus- 
tausch v<m   Perscmen   und  Wagen  und 
der  Uebcrgang  ganzer  Züge   mit  mög-  ' 
liebster  Sicherheit  und  grösster  Beschleu-  | 
nigung  vor  sich  gehen  soll. 

In  den  alten  Ansdilussstationen,  wie 
in  Frerau  vor  seiner  letzten  Umge- 
staltung [vgl.  Tafel  I,  Fig.  1 1,  wurden  die  j 
personenbetordemden  Züge  aller  Fahrt-  ' 
ricbtungen  vor  dem  Aufnahmsgebflude 
zusammengefllhrt,  so  dass  das  Ueber- 
schreiten  niebrerer  tleleise  seitens  der  den 
Zug  wechselnden  Passagiere  geboten  und 
die  gleichzeitige  oder  in  kurzen  Zeit- 
abständen sieh  folgende  Aufnahme  und 
x\hfcrtigung  von  Zügen  erschwert  war. 

CescMcbtc  der  Elscnbahoen.  II. 
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Abb.  US. 


ZAUCHTL. 


Abb.  2H. 


STAÜDING 


Abb.  ]}5  Abb.  ajA. 
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In  Kreuzungsstationen,  wie  in  Pilsen  vor 
dem  Umbau  [vgl.  Tafel  I,  Fig.  3J,  trat  noch 
der  nachtheilige  Umstand  'hinzu,  dass  die 
Hauptgeleise  der  verschiedenen  Linien 
sich  innerhalb  der  .Station  kreuzten.  Diese 
Nachtheile  wurden 
mit  der  Einführung 
der  Keil-  imd 
I  n  s  e  1  h  a  h  n  h  <>  f  e 
und  deren  Com- 
bination  mit  der 
Kopfform  zu 
dunsten  eines  ge- 
sicherten und  Oco- 
nomischen  Betrie- 
bes vermieden. 

Die  Station 
Pragerhof  [.Abb. 
22S]  zeigt  schon  im 
Jahre  1S61  den 
ersten  Versuch,  den 
Austausch  der  Pas- 
sagiere zwischen 
den  Anschluss- 
linien ohne  Schie- 
nenUberschreitung  zu  vermitteln,  indem 
dort  der  hallenüberdeckte  Perron  zwi- 
schen die  Ilauptgeleise  der  .Sudbahnlinie 
Wien-Triest  und  jene  des  nach  Ofen 
abzweigenden  Flügels  gelegt  ist.  Freilich 
war  biet  noch  das  Aufnahinsgebäude  von 
dem    » Inselperron  €    durch    mehrere  zu 


Abb.  H7 


Bahnhof 


überschreitende  deleise  getrennt.  In 
Alt-Paka  [Abb.  230],  wo  die  Süd-nord- 
deutsche \'erbindungsbahn  und  die  Xord- 
westbahn  einander  kreuzen,  wurde  das 
Aufnahmsgebäude  und  der  Perron  in  den 

Zwickel  der  aus- 
einandergehenden 
Hahnarme  verlegt, 
so  dass  /^üge  bei- 
der Linien  gleich- 
zeitig und  unmittel- 
bar vor  dem  Perron 
vorfahren  können 
und  auf  diesem  der 
schienenfreie 
Wechselverkehr 
der  Passagiere  er- 
folgt. Die  Zufahrt 
zu  dem  Aufnahms- 
gebäude findet  hier 
von  der  otfenen 
Seite  des  durch  die 
Bahnarme  gebilde- 
ten Keiles  statt, 
welchem  diese  Sta- 
tionstj'pe  den  Namen  des  »Keilbahn- 
hofes»  verdankt.  Auch  in  Deut  sch- 
ür od,  wo  die  vorbenannten  Bahnen 
zusammentreffen,  zeigt  das  Aufnahms- 
gehäude  [Abb.  229)  die  aus  der  keilför- 
migen Anlage  des  Bahnhofes  sich  erge- 
bende Querstellung. 


Troppaa 
npcrron« 


Amiicbl  de* 
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A^h.  Jiii.    Il.ilivkicllc  Guiupciidurl  der  Wlcuci  Sl.iJ(h.ibu. 


In  Alt-I*ak;i,  \vf>  {jrf)sse  Terrain- 
sch\vicrijrkc"iti;n  eine  freiere  Disposition 
behinderten,  erfolgte  noch  die  Kreuzung 
der  Hauptgeleise  in  der  Station  selbst, 
also  im  Schienenniveau.  Bei  den  anderen 
Anlagen  ähnlicher  Art,  welche  Hell  wag 
im  Zuge   der   Nordwesthahn   im  Jahre 

1H72  erbaute,  so  in  Neu-Kolin,  in  Vüetat- 
PPivor,  u.  a.  wurde  aber  die  Kreuzung 
der  beiden  Linien  immer  mittels  Ueber- 
brUckuiigen,  also  entsprechend  weit  ausser- 
halb der  Station  vorgenommen,  und 
wurden  dann  die  von  einander  völlig 
unabhängi- 
gen H  aupt- 
ge leise  in 
der  Station 
selbst  parallel 
neben  einan- 
der geführt. 

|Abb.  231.) 
Die  parallele 

Lage  der 
Hauptgeleise  erleichterte  deren  Verbindung 
mittels  Weichen  zum  L'ebergang  ganzer 
Züge,  und  gestattete  eine  zweckmässige 
Anordimng  der  von  beiden  Hahnen  ge- 
meinsam benützten  Baulichkeiten,  wie 
des  Aufnahmsgebäudes,  der  Wagenremise 
und  des  l'mladeschupfens.  Der  ganze  Bahn- 
hof erhielt  dadurch  eine  rechteckige,  lang- 
gestreckte Form,  ohne  dass  hiedurch  das 
Wesentliche  des  Keilbahnhofes  berührt 
worden  wäre.  Die  Zufahrt  erfolgte  auch  hier 


•  ^  jf  n  *  m 


1 

Ahh.  J4U. 


von  der  offenen  .Seite  des  Keiles.  .Auf  der 
vom  Aufnahnisgebäude  abgewandten  .Seite 
der  Hauptgeleise  wurden  die  gesonderten 
( 'lilterbahnhöfe  der  beiden  .Vnschluss- 
bahnen  angeordnet. 

Wie  die  Keil  form  des  Bahnhofes 
durch  den  Zusammenschluss  der  deleise 
blos  auf  einer  .Seile  des  .Aufnahms- 
gebäudes und  des  l'errons  entstand, 
während  die  andere  .Seite  für  die  Zufahrt 
vom  Orte  ofl'eii  blieb,  so  entstand  die 
In  sei  form,  .sobald  die.se  Baulichkeiten 
durch  hinzutretende  Nebengeleise,  wie  in 

Hullein[Abb. 
232],  auf  a  I- 
1  e  n  Seiten 
von  Geleisen 
umschlossen 
wurden. 

Beim  Bau 
det  Städte- 
bahn und  der 
Localbahnen 
seitens  der  Xordbahn,  welcher  in  zahl- 
reichen .Stationen  der  alten  Linien  .An- 
schlüsse und  Kreuzungen  fi>rderte,  bot 
sich  .Ast  ( lelegenheit,  die  Type  der  Insel- 
bahnhöfe mit  der  Kopfform  verschieden- 
fach zu  combiniren,  um  die  neuen  An- 
lagen den  wechselnden  örtlichen  Ver- 
hältnissen und  der  Art  des  jeweiligen 
Anschlussverkehrs  mi'>glichst  anzupassen. 

In  dem  genannten  Bahiilu)f  II  uliein 
erfolgt  der  Weciiselverkehr  der  Keisenden 


Uahnliofsanlagen. 


7.\vischen  den  Richtungen  Wien-Krakau 
und  Kojetein-Ilielitz  schienenfrei  durch 
das  Aufnahnisgebiiude,  an  welclies  die 
Hauptgeleise  heider  Linien  unmittelbar 
herantreten.  Der  Zugang  von  der  tief 
gelegenen  Zufahrtsstrasse  zu  dem  von 
Geleisen  rings  umschlossenen  Insel- 
gebäude wird  durch  einen  kurzen,  die 
zwischenliegenden  (ieleise  unterfahrenden 
Tunnel  vermittelt.  Auch  in  Zauchtl 
[Abb.  233],  wo  die  Localbahnen  nach 
Bautsch  und  Fulnek  an  die  Hauptbahn 
anschliessen,  empfahl  sich  die  Verwendung 
der  Inselform  durch  Umlegung  der  Haupt- 
geleise des  alten  Bahnhofes  und  durch 
die  Krbauung  eines  Inselgebäudes,  zu 
des.sen  Stirnseite  die  Zufahrtsstrasse  nach 
Kreuzung  des  Localbahn-Geleises  hinführt. 
Um  hier  auch  einen  schienenfreien  Zugang 
vom  .Aufnahmsgebäude  zu  der  in  Kopf- 
form belassenen  Einmündung  der  Neu- 
titscheiner Localbahn  zu  schaffen,  wurden 
beide  durch  einen  Personen- Durchgangs- 
tunnel unter  den  Cleleisen  des  Bahnhofes 
Zauchtl  verbunden.  In  Troppau  [  Abb.  235 
und  237]  wurde  der  gesicherte  Wechsel- 
vcrkehr  zwischen  den  Zügen  der  Nord- 
bahn, denen  der  Localbahn  nach  Bennisch 
und  der  Staatsbahnlinic  nach  Jägerndorf 
durch  den  an  den  Hauptperrcm  an- 
schliessenden Zungenperron  vermittelt, 
nachdem  die  dort  betindlichc  Heizhaus- 
anlage verlegt  worden  war.  .S  t  a  u  d  i  n  g 
(.\bb.  23(>],  wo  ein  einfacher  Uebergangs- 
steg  den  Localbahnperron  mit  dem 
Hauptgebäude  verbindet ,  G  ö  d  i  n  g 
[Abb.  234),  wo  für  die  jenseits  der  Haupt- 
geleise einmündende  Localbahn  nach  Saitz 
gleichfalls  ein  Steg  dient,  während  das 
diesseits  mündende  Holicser  Geleise  gar 
unmittelbar  auf  den  Vorplatz  der  Station 
geführt  ist,  zeigen  Beispiele,  wie  die  an- 
gestrebte Sicherung  des  I'ersonen Verkehrs 
mit  besonderer  Einfachheit  und  Billigkeit 
der  -Vnlage  vereint  wurde,  wo  dies  durch 
den  bescheidenen  Verkehr  der  Flügelbahn 
gerechtfertigt  war. 

It)  den  Knotenpunkten  mit  besonders 
dichter  Zugfolge  erwies  sich  aber  auch 
die  Theilung  de»  Verkehrs  nach  Bahn- 
linien, wie  .sie  in  den  bisher  be- 
sprochenen Bahnhofstypen  durchgeführt 
war.  für  die  völlige  .Sicherung  des  Be- 
triebes und  filr  den  Schutz  des  Publicunis 
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gewendeten  Balni- 
hofseite  ausser- 
halb der  Station 
ersetzt  werden. 


So  entstanden 
seit  den  Achtzif^er- 
Jahrcn  auf  den  be- 
lebten Wiener  Lo- 
calstrecken  der  drei 
genannten  Bahnen 
jene  zahlreichen 
doppelseitigen  Sta- 
tionen, die  uns  mit 
ihren  langgestreck- 
ten, weinumrankten 
Veranden  freund- 
lich hc^TÜssen,  Sta- 
tionen, die  durch 
die  augenfällige 
Zweckmässigkeit 


Ahb  lUhnhof  MciJliuK- 

[Nach  einer  pbi>iiiKtdphli>,:hi:u  Aufodbiuc  von  H.  Pabst.] 


noch  nicht  als  ausreichend.    Für  solche  '  ihrer  Anlage,  durch  die  ersichtliche  Be-* 

Bahnhöfe  ergab  sich  die  Xothwendigkcit  schränkung  auf  die  nothwendigsten  Ein- 

einer  weiteren  Theilung  nach   Fahrt-  richtungcn  einen   geradezu  ä.sthetischen 

rieh  tun  gen;  es  erwies  sich  als  ge-  Kindruck   und  das  beruhigende  Gefühl 

boten,  jedes  Hauptgeleise  an  eine  vollster  Sicherheit  erwecken.  So  sind  auch 
eigene  Perronkante  zu  legen,  von  '  die  Haitestellen  der  Wiener  .Stadlbahn  mit 

welcher  aus  der  Zug   unmittelbar   be-  beiderseitigen  Herrons  und  Aufnahms-Ge- 

stiegen   werden   kann,   femer  durch  die  bänden  ausgest^tttet.  [\'gl  Abb.  23S  und 

schienenfreie    Verbindung    der    Perrons  23().]  Ein  schönes  Beispiel  einer  derartigen 

untereinander  und   mit  dem  Aufnahms-  Zwischenstation,  die  durch  die  zweckinäs- 

gebüude  jede  Geleiseüberschreitung  aus-  sige  Anlage  einem  gesicherten  Massenver- 

zuschliessen.  kehr  gewachsen  ist,  bietet  das  heutige  Ba- 

Kine  solche  Trennung  nach  Fahrt-  den  nachdem  in  jüngster  Zeit  unter  Zelinka 
richtungcn  war  in  Zwischenstationen  —  |  durchgeführten  l'mbau.  [Abb.  24O.]  Da  die 

in  denen  es  sich  ja  in  vereinfachter  Weise  Personen-  und  ( iepäckscassen  für  beide 

immer  blos  um  zwei  Hauptgeleise  han-  Fahrtrichtungen  im  ebenerdigen  Vestibüle 

delle  —  schon  zu  Ende  der  Siebziger-Jahre  des  stadtseitigen  Empfangsgebäudes  ver- 

in  Aufnahme  gekommen.    Um  diese  Zeit  einigt  sind,  so  ist  der  jenseitige  Perron  mit 

hatte  die  Kai.serin  Elisabeth- Bahn  damit  dem  V'estibule  durch  einen  Zugangstunnel, 

begonnen,  in  einigen  beliebten  Ausflugs-  mit  dem  Vorplatz  durch   einen  zweiten 

Stationen  in  der  Nähe  Wiens  L'ebergangs-  Abgatigstuimel  verbunden  und  so  ist  im 

Stege  zwischen   dem  Aufnahmsgebäude  Verein  mit  den  .Aufgangs-  und  .\bgangs- 

und  dem  selbständigen  Perron  des  jen-  treppen  des  diesseitigen  Perrons  eine  voll- 
seitigen  Hauptgeleises  zu  errichten,  |  ständige  Trennung  des  ankommenden  vom 
während  die  Südbahn  bald  darnach  —  |  abreisenden  Pubhcum  beider  Fahrtrich- 

im  Jahre  1SH3  —  in  Mödling  den  ersten  tungen  durchgeführt. 

Verbindungstunnel  zwischen  den  beiden  In  Mödling,   wo   der  Laxenburger 

Bahnhofseiten   herstellte.    War   in    den  Flügel  an   die  Hauptlinie   der  Südbahn 

Zwischenstationen  —  wie  auf  der  Kaiser  anschliessl,  ist  der  jenseitige  Perron  insel- 

Franz  Josef  -  Bahn   —   eine  gesonderte  artig   von   dem   nach   Triest  gehenden 

l'ersonen-  und  Gepäckscassa  auf  dem  Hauptbahn-Geleise  und  dem  Laxenburger- 

jenseitigen  Perron  vorgesehen,  so  konnte  Geleise  umschlossen.  [Vgl.  Abb.  24 1.]  In 

Steg  oder  Tuimel  durch  einen  schienen-  Knotenpunkts  -  Stationen,  wo  aber  nicht 

freien  Zugang   zu   der   vom  Orte   ab-  blos  für  drei  Geleise  —  wie  in  Mödling  — 
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sondern  wo  für  vier,  sechs  und  mehr 
Hauptgcleise  gesonderte  Perronkanten 
anzulegen  waren,  ergab  sich  die  Noth- 
wendigkeit,  mehrere  solcher  Inselperrons 
an  einander  zu  reihen.  Damit  war  die  in 
den  neueren  Knotenpunkts- Bahnhöfen  all- 
gemein gewordene  Type  der  »Durch- 
gangsstation  mit  mehreren  schienenfrei 


sie  weiter  nördlich  unterfahrenden  Wiener 
Verbindungsbahn.  Zwischen  den  sich 
kreuzenden  Hahnen  Hndet  hier  ein 
äusserst  lebhafter  Wechsel  von  Fassa- 
gieren, jedoch  kein  directer  Wagenüber- 
gang  statt.  Zwei  Inselperrons,  die  dem 
starken  l'ersonen  verkehr  entsprechend 
breit  dimensionirt  sind,  trennen  die  Haupt- 


ill^if  AÄ;- Cl^^^ 

Ahh.  141.   «^uenchnllt  durch  den  lUbnhiif  Meldung. 
BAHNHOF  MEinUNG. 


Abb.  144. 

PERSONENKAIlNIiOF  ST.  PÖLTEN. 


Abb.  J4;. 


zugänglichen  Inselperrons  t  gegeben,  die 
fallweise  auch  mit  der  Kopfform  für  die 
hier  einmündenden  Anschlusslinien  com- 
binirt  wird. 

Die  erste  derartige  .\nlage  erstand 
in  M  e  i  d  1  i  n  g  unter  I'renninger 
im  Jahre  1S.S7.  .Meidling  [Abb.  242 
244]  ist  einerseits  eine  Theilungs- 
station,  Uber  welche  vom  Püttendorfer 
Flügel  der  SUdbahn  ein  durchgehender 
Zugsbetrieb  auf  die  Hauptlinie  gegen 
Wien  unterhalten  wird,  andererseits  i.st 
CS  Kreuzungsstation  der  Südbahn  mit  der 


geleise  der  drei  hier  vereinigten  Bahn- 
linien, während  ein  L'ebergangssteg  die 
schienenfreie  Verbindung  des  Längs- 
perrons  und  der  beiden  Mittelperrons  her- 
stellt. Die  Hauptgeleise  dienen  zugleich 
für  die  Durchfahrt  der  ( lüterzUge,  welche 
unmittelbar  hinter  der  Station  unter 
dem  Schutze  einer  wohl  durchgebildeten 
Sicherungsanlage  in  den  Lastenbahnhof 
Matzleinsdorf  einfahren. 

Nur  die  zweckmässige,  die  Fahrten 
der  Personenzüge  von  einander  völlig 
unabhängig   gestaltende  Anlage  crmög- 
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lichte  es,  dass  an  einzelnen  Tatzen  in 
dieser  Station  schon  bis  387  Züj^e  an- 
standslos verkehren,  innerhalb  einer  Stunde 
auf  der  Hauptlinie  der  Südbahn  allein, 
bis  27  Zn;(e  abgefertigt  werden  konnten. 

Kurz  darnach,  im  Jahre  iHqo,  wurde 
unter  H  i  s  c  h  o  f  f  v.  K  1  a  m  m  s  t  c  i  n  der 
Bahnhof  St.  Pölten  (.Abb.  245]  in 
seiner  heutigen  Anlage  erötTnet.  Jedes 
Hauptgeleise  der  Linie  Wien-.Salzburg 
und  des  hier  abzweigenden  Flügels  nach 
Tulln  sind  hier  von  zwei  Inselperrons 
und  dem  Hauptperron,  die  durch  einen 
Tunnel  verbunden  sind,  schienenfrei  zu- 


girgeschäft  in  einen  gesonderten,  den  be- 
reits besprochenen  N'orbahnhof  zu  ver- 
legen und  so  auf  dem  Hauptbahnhof 
selbst  Platz  zu  schaffen  für  einen 
allen  Forderungen  genügenden  Personen- 
und  Maschinenbahnhof.  Durch  diese  im 
Jahre  188S  unter  Ast  durchgeführten 
Umgestaltungen  rückte  der  alte  Prerauer 
Kahnhof  hinsichtlich  seiner  Ausdehnung, 
seiner  .Austheilung  und  seiner  Einrichtun- 
gen in  die  Reihe  modernster  Bahnhöfe  vor. 
Auch  dieser  Bahnhof  [Abb.  24(>]  zeigt  die 
üurchgangsform  mit  zwei  durch  Tunnels 
verbundenen  Inselperrons,  so  dass  jedes 


Abb.  ifi.    lUbnbnr  Prcrau. 


gänglich  gemacht.  Hie  Güterzüge  werden 
um  den  Balmhof  herumgeführt  und  fahren 
unmittelbar  in  den  anschliessenden  Ran- 
gir-  und  Lastenbahnhof  ein.  Für  die 
auf  der  Seite  des  .\ufnahms-Gebaudes 
einmündende  Linie  nach  Leobersdorf 
mit  hier  endigendem  Zugsbetrieb  em- 
pfahl sich  die  Anordnung  der  Kopfform, 
also  eines  stumpf  endigenden  Geleises 
längs  eines  vom  Hauptgebäude  ausgehen- 
den Perrons. 

Der  Bahnhof  Prerau  [vgl.  Tafel  1, 
Fig.  2],  der  Verkehrsmittelpunkt  der  I 
Xordbahn,  m  welchem  heute  täglich  bis 
140  Züge  und  bis  4300  Wagen  von 
Wien,  Brünn,  Olmütz  und  Krakau  zu- 
sammenströmen, hatte  schon  in  den  .\cht- 
ziger-jahren  eine  Aufgabe  zu  bewältigen,  t 
der  die  alte  .Anlage  trotz  der  steten  Er- 
weiterungen nicht  mehr  in  rationeller  Weise 
gerecht  werden  konnte.  .Man  entschloss 
sich  daher,  den  gesammten  Transito- 
Güterdienst,  also  das  umfangreiche  Kan- 


Hauptgeleise  der  Linie  Wien-Krakau 
und  der  beiden  Anschlussbahnen  un- 
mittelbar zugänglich  sind.  Ein  Doppel- 
geleise für  Güterzüi^e  umgeht  den  Bahn- 
hof und  mündet  in  die  Einfahrtsgeleisc 
des  V()rbahnhofes.  Dieser  ist  indessen  mit 
dem  Hauptbahnhof  auch  in  unmittel- 
bare \'erbindung  gebracht,  um  die  Zu- 
fahrt zu  den  Heizhäuseni  und  zur  Filial- 
werkstätte, ferner  zu  dem  in  seiner  alten 
Lage  belassenen  kleinen  ürtsgiiterbahnhof 
zu  bewerkstelligen.  Die  Sicherung  der 
Fahrten  besorgen  drei  ( lentralstell werke 
mit  elektrisch  bedienten  Weichen  und 
Signalen. 

In  Pilsen,  wo  sich  die  drei  frem- 
den, nunmehr  verstaatlichten  LinienWien- 
Eger,  Prag- Fürth  und  Dux- Eisenstein  der 
Franz  Josef-Bahn,  der  BiWimischen  West- 
bahn und  der  Pilsien-Priesener  Bahn 
kreuzen,  von  denen  jede  daselbst  einen 
eigenen  Güter-  und  Maschinenbahnhof, 
eine  eigene  Werkstättenanlage  und  zum 


Bahnhofsunlujren. 
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Theil  auch  einen  eigenen  Personenbahn- 
hof besass,  musste  unter  der  gemeinsa- 
men Leitung  des  Staates  und  bei  dem 
ansteigenden  V'erkehr  die  Verschmelzung 
dieser  Bahnhofscomplexe  zu  einem  ein- 
heitlich angelegten  ( lentralbahnhof  im 
Interesse  eines  rationellen  Betriebes  zur 
Nothwendigkeit  werden.  Der  Mangel  fast 
jedes  Zusammenhanges  zwischen  den  alten 
Bahnhofstheilen  macht  es  erklärlich,  dass 


führt  sind.  Da  es  sich  hier  empfiehlt, 
die  sechs  den  verschiedenen  Richtungen 
zugewiesenen  Einfahrts-  und  Durch- 
fahrtsgeleise für  Güterzüge  zwischen 
Aufnahmsgebäude  und  Fersonenzugs- 
Hauptgeleise  zu  legen,  so  soll  der  mittlere 
I'erron  als  Uauptperron  ausgestaltet 
und  mit  dem  Restaurant  und  den  Warte- 
sälen versehen  werden,  um  diese  Räume 
mehr  in  den  Mittelpunkt  der  ganzen  An- 


Abb.  347-   HAhnhof  HUttcldorf-ll«i;kiiie. 


HAHNHOK  HÜTTEI.I)ORK-HAt:KISt;. 


bei  diesem  von  Stane  eingeleiteten, 
heute  noch  nicht  abgeschlossenen  Umbau 
kaum  mehr  als  eine  Werkstätte  in  die  neue 
Anlage  hinübergeretlet  werden  kann,  ja 
dass  auch  diese  ihren  Platz  räumen 
dürfte,  falls  an  den  Bau  einer  grossen 
Centraiwerkstätte  geschritten  werden 
wird.   (  Vgl.  Tafel  1,  Fig.  4I 

Drei  Inselperrons  werden  hier  die 
Fahrtrichtungen  der  drei  sich  kreu- 
zenden Bahnlinien  trennen,  weiche  auf 
der  Westseite  des  Bahnhofes  mittels 
Leberbrttckungen    übereinander  wegge- 


Abb.  24S. 

läge  zu  rücken.  Zwei  Personentunnels  und 
ein  Gepäckstunnel  .sollen  den  schienen- 
freien Zugang  zwischen  Vorgebäude  und 
Perron  vermitteln.  .An  die  in  den  Per- 
sonenbahnliof  eingeschobenen  sechs  Last- 
zugsgeleise schliesst  sich  der  geschil- 
derte, bereits  ausgebaute  Rangirbahnhof 
an,  neben  dessen  Abrollgeleisen  sich  der 
Zugsbahnhof  für  die  Aufstellung  aus- 
fahrender Züge  befindet. 

Die  jüngsten  Kreuzungs-  und  An- 
schlussbahnhivfe,  die  nach  den  modernen 
Principien  erbaut  .sind,  H  e  i  1  i  g  e  n  s  t  a  d  t, 
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HauptzoliaüU  uikI  Hütteldorf-  I  tionen,  abgesehen  von  allen  Überbau- 
Hacking,  verdanken  ihre  Anln(<[e  Knieuerungen, durch  Uin(;estaltungen  und 
dem  unter  der  r  i^ltuni;  l?ischnff's  Erweiterungen  :nif  der  Hölic  der  ;^rcsiie- 
von  Klammstem  .stchcijücn  Bau  der  gencn  Forderungen  zu  hallen.  Lud  die 
Wiener  Stadtbahn.  Hütteldorf- Hackin^  sechs  letztj^enannten  Bahnhöfe  der  k.  k. 
(Abb.  247,  2^X^.  an  der  Ifatjptlinie  Staatshalinen  allein  werden  durch  den 
Wien-SaUbur^  l^elegeii,  die  hier  auch  den  L  iubau  einen  Aufwand  von  mehi  als 
Vorortezügen  dient,  ist  einerseits  eine  1 1  Millionen  Gulden  beanspruchen.  Diese 
Theilungsstation  für  die  nach  Purkersdorf  bedeutenden  Investitionen  erweisen  sich 
transitirenden  Züge  der  Wienthal-Linie,  jedoch  nicht  blos  segensreich  im  Inter- 
andererseitv  eine  Kopfstation  für  deren  esse  einer  erhöhten  Sicherheit,  sondern 
Localzüge,  wie  für  jene  der  Wiener  Ver-  |  sind  auch  das  unabweisliche  Gebot  einer 
bindungsbahn,  der  nunmehrigen  Südring-  1  weiter  ausschauenden  Oeconomie. 
linie.  Die  Cieleise  werden  von  vier  Insel-  | 

tmd  zwei  Längsperrons  bedient,  die  durch  ]  *      *  ♦ 

einen  Tunnel  verbunden  sind.  Auszugs- 

gcleise   behufs   rascher  l  msetzung  der  Mei  dum  flüchtigen  Rundgang  durch 

Züge  für  die  Rückfahrt,  auareichende  i  die  Statiunsanhkgen  der  österreichischen 
DepOtgeleise,  Maschinen  -  Aufstellung«-  Bahnen,  bei  welchem  zugleich  ein  Zeit- 
und  Ausrfl>-turj;;<^eleise  ermöglichen  es,  ravmi  sechzigjähriger  lintwicklung  zu 
den  nier  kräftig  puisirenden  Verkehr  in  durchmessen  war,  musste  naturgemäsa 
gesicherter  und  geordneter  Weise  abzu-  I  Vieles  und  manch  Wesentliches  dem 
wickeln.  eilenden  Blick   verborge-n  bleiben.  .\ber 

Der  mächtige  Verkehrsaufschwung  1  wenn  es  auch  möglich  gewesen  wäre, 
des  letzten  Decenniums  hat  dazu  ^e«  '  den  Schauplatz  jenes  vielgestaltigen 
führt,  d:iss  wir  in  Oesterreich  heute  Treibens,  das  sich  im  Innern  der  Bahn- 
mitten in  einer  Epoche  grosser  Bahn-  i  hüfe,  für  das  grosse  Publicum  unsichtbar, 
hofsbauten  stehen.  Das  Schwergewicht  i  gleichsam  hinter  den  Cotilissen  abspielt, 
dieser  Thüti^keit  liegt  im  l'mbau  wichti-  in  seinem  weiteren  l^nC.m^e  /u  be- 
ger  Knotenpunkte,  wo  an-  ätelle  alter,  .  leuchten,  die  hundertfältigen  Einrichtungen 
unzulänglicher  'Anlagen  Personen-  und  I  fllr  die  besonderen  Zweige  des  Bahn- 
Güterbahnhöfe  nach  den  entu  ickelten,  beti  ielvs  nälicr  zu  betracliten  — snw  .iren 
niudernen  Grundsätzen  erstehen.  Die  ,  doch  die  führenden  Linien  in  dem  Uilde 
vereinzelten  hier  vorgeführten  Bauten,  '  der  Stattonsentwicklung  hiedureh  kaum 
die  uns   in  dieser  Richtung  die   letzten     beriilirl  worden. 

Jahre  brachten,  w  erden  in  der  allemäch-  Die  ersten  Bahnhöfe  der  grossen 
sten  Zeit  zu  einer  stolzen  Reihe  sehens-  |  Städte  mit  ihrem  beschrankten,  auikeimen- 

werther  Bahnlinie  er- iM/?t  sein.  In  Rei-  den  Verkehr  und  ein  grosser  Endbabnhoi 
chenberg  und  Karlsbad,  in  Bruck  a.  M.  |  unserer  Zeit,  der  an  einem  Tage  einen 
und  in  Wiener-Neustadt  steht  der  Bau  j  Verkehr  von  100.000  Menschen  vermittelt 

gros.ser  Gentraibahnhöfe  unmittelbar  be-  und  viele  Tausend  Tonnen  Güter  in 
vor  und  auf  den  Linien  der  ^ätuuts-  Umsatz  bringt  —  eine  alte  Station  mit 
bahnen  sehen  wir  ausser  in  Pilsen  auch  j  ihren  gedrängten  primitiven  Anlagen  und 

in  Lemberg  und  Budweis,  in  .Salzburg,  ein  moderner  Knotcnpunkts-Babnhof,  der 
Prag  und  KiuUeUeld  grossartige  Anla-  ,  trotz  der  weiten  Ausdehnung  nicht  der 
gen  theil>  schon  im  Werden,  theils  in  j  Uebersichtlichkeit  entbehrt  —  sie  kenn- 
Vorbereitung  für  den  baldigen  Bau.  zeichnen  die  ;tM<>er';tct;  Cbeiier  der  Knt- 

Diese  rege  Bauthiltigkeil  fordert  auch  |  wicklungsreihe,  welche  der  iisterreichjsche 
ungewöhnliehe  Mittel  Die  l\  i-er  i'er-  |  Stationsbau  seit  seinem  Beginne  durch- 
dinands  -  Nordbahn      .:i    im    Deeenniinn  laufen. 

iSSiö — iSyO,   in   welJ  .r  Zeit   sich   der  Die  sich  stets  ttneuernden  und  ver- 

Verkehr ihres  Haupil  .1'  ■  et/es  mehr  als  mehrenden  Bedürfnisse,  die  v  im  ersten 
Verdoppelte,  14  MilHoiieii  Gulden  verbaut,  Tag  der  lusenbahnen  an  in  ileii  I?ahn- 
uin   ihre   scIiod  so  oÜ  erweiterten  Sta-  i  böten  zu  befriedigen  waren,  hatten  auch 
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auf  diesem  Gebiet  zu  einem  eiffenartigen  I 
Kampf  ums  Dasein  geführt,   indem  der 
wachsende  Umfang  der  einzelnen  Dienst- 
zweige  über   den   ihnen  zugewiesenen 
Rahmen  hinausdrängte  und  diese  sich  . 
gegenseitig  das  Terrain  streitig  machten.  ' 
An  der  Hand  der  einzelnen  Entwicklungs- 
stadien der  Bahnhöfe  lässt  sich  schritt- 
weise der  —  von  dem  vorschreitenden  Aus- 
bau der  Städte  oft  bceinHusste  —  Process 
verfolgen,  wie  sich  I'ersonen-  und  Güter- 
Dienstanlagen   auf  gegenseitige  Kosten 
und    auf  Kosten   der   Heizhäuser  und 
Werkstätten  erweiterten,  und  wie  das  für 
die  örtlichen  Verhältnisse  minder  Belang- 
reiche an  die  Peripherie  oder  aus  der  Station 
hinausrücken  musste.  Die  Zwischenglieder 
dieser  Stadien  bilden  jene  ('ompromisse, 
die  in  der  steten  Stations-Erweiterung 
zwischen  der  Rücksicht  auf  das  Bestehende  j 
und  dem  Streben  nach  Vermehrung  und 
Verbesserung  geschlf)ssen  wurden,  und 
in  denen  Uebersichtlichkeit  und  systema- 
tische Gliederung  nicht  immer  die  Ober-  | 
band  gewinnen  konnte. 

Die  neueste  Zeit  brachte  in  den  Bau 
und  in  die  Umgestaltungen  der  Stationen 
eine  bedeutsame  Wendung.  Der  Geist 
exacter  wissenschaftlicher  For-  \ 
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schung  hat  auch  auf  diesem  Gebiet  seinen 
Einzug  gehalten,  indem  er  die  Methode 
lehrte,  mit  Hilfe  der  Erfahrung  die  com- 
plicirten  Erscheinungen  des  Bahnhofs- 
Betriebes  zunächst  zu  entwirren,  sie  aut 
ihre  einfachen  Elemente  zurückzuführen 
und  erst  für  diese  die  Einrichtungen  zu 
schaffen,  die  zu  ihrer  Befriedigung  führen. 

Dadurch  entstand  jene  besprochene 
weitgehende  Specialisirung,  die  sich 
ebenso  in  den  grössten  Bahnhöfen  durch 
deren  Theilung  nach  den  verschiedensten 
Betriebs-  und  Verkehrsforderimgen  aus- 
spricht, wie  in  jenen  kleinen  Stationen, 
die  mit  den  vollkommensten  Mittein  für 
die  Erfüllung  einer  einzigen  grossen 
Verkehrsaufgabe  ausgestattet  sind.  Es 
liegt  im  Wesen  einer  derartigen  systema- 
tischen Arbeitstheilung,  dass  die  Leistungs- 
fähigkeit solcher  moderner  Anlagen  un- 
gleich dehnbahrer  sein  wird  gegenüber 
den  erhofften  weiteren  Steigerungen  des 
Verkehrs,  und  dass  solche  Anlagen  daher 
die  besten  Bürgschaften  bieten  für  die 
Erfüllung  der  Forderungen,  an  welche 
die  Culturmission  der  Eisenbahnen  ge- 
knüpft ist :  Die  Forderung  nach  Billig- 
keit, nach  Raschheit  und  vor  Allem 
nach  Sicherheit  des  Betriebes. 


Hochbau. 


Von 

Hartwig  Fischel, 

Arcbltakt,  loBnieur  der  Rainer  FcrdiDKDda-Nordlnhn. 
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Hochbau. 

I.  Theil. 

Entwicklung  in  Oesterreich-Ungarn  bis  zum  Jahre  1867. 


Die  ersten  Pnvathahucv. 

I.TER  wie  jeder  Gedanke  an  eine 
Ausbildung:  der  Verkehrsmittel  ist 
^  das  HedUrfnis  der  Menschen  nach 
einem  schützenden  Obdach.  Es  gab  den 
Anstoss  zur  Ent\vicklun|jj  einer  profanen 
Baukunst,  welche  zuerst  unter  dem  Ein- 
Huss  der  Denkmale  religiöser  Kunst,  dann 
durch  die  Frachtliehe  der  Grossen  und 
Miichtigen,  und  endUch  durch  die  Be- 
dürfnisse des  Volkes  zu  selbständiger 
Bedeutung  heranwuchs.  Die  ungezählten 
Probleme  einer  fortschreitenden  Cultur- 
entwicklung  haben  ihr  immer  neue  Auf- 
gaben zugeführt,  von  denen  viele  als 
endgiltig  gelöst  und  überwunden  zu  be- 
trachten waren,  bevor  das  Eisenbahn- 
wesen entstand.  Jede  grosse  Nation, 
jede  grosse  Epoche  im  Geistesleben  der 
Völker  hatte  ihren  formalen  .Ausdruck  in 
dieser  steinernen  Sprache  gefunden.  Zu 
Beginn  dieses  Jahrhunderts  war  eine  Pause 
von  technischer  und  künstlerischer  Un- 
fruchtbarkeil eingetreten.  Eine  lange 
Kriegszeit  hatte  die  materiellen  und 
productiven    Kräfte    der  europäischen 


Staaten  erschöpft,  und  es  bedurfte  eines 
kräftigen  Impulses,  um  die  erlahmte 
wirthschaftliche  Thätigkeit  wieder  zu 
erwecken.  Dieser  Impuls  erfolgte  nun 
durch  die  Erfindungen  und  Bestrebungen 
im  Hinblicke  auf  die  Verbessenmg  und  Er- 
leichterung des  Verkehrs,  welche  mit  der 
Construction  des  Eisenbahngeleises  und 
der  Locomotive  ihrem  Ziel  in  unerwartet 
rascher  und  vollkommener  Weise  nalie- 
gerückt  wurden. 

Dem  Bauwesen  war  mit  einem  Schlage 
eine  Fülle  neuer  und  grosser  .Arbeitsgebiete 
erschlos.sen,  auf  welchen  zwar  in  erster 
Linie  der  .Strassen-  und  Brückenbau-Inge- 
nieur seine  Thätigkeit  entfalten  konnte,  wo 
aber  auch  dem  Hochbau-Techniker  grosse 
Aufgaben  erwachsen  sollten,  deren  Lösun- 
gen für  das  gesummte  Bauwesen  bedeu- 
tungsvoll wurden.  Wenig  kaum  war  im 
Anfange  dem  .Architekten  gegönnt,  knüpfte 
doch  das  junge  Eisenbahnwesen  unmittel- 
bar an  den  Strassenverkehr  imd  seine 
Einrichtungen  an,  welcher  nur  Bedarf  an 
Nutzbauten,  wie  I'ostanstalteii,  .Speditions- 
und Lagerhäuser,  K'emisen,  kannte.  Diese 
der  .Ausstattung  nach  so  einfachen,  dem 
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Abb.  24n    Aniticbt  de»  Nordbahnbur«  in  Wien.  lt«40.\ 


Umfange  nacli  nur  selten  ausgcJehnten 
Anla^jcn  musstcn  ziinilchst  die  Vorbilder 
abgeben  lür  jene  Hoclibauleii,  welche  das 
Eisenbahnwesen  ins  Leben  rief.  Wenn 
auch  die  Rücksichtnahme  auf  einen  ge- 
steigerten Personenverkehr,  auf  die  be- 
sonderen Einrichtungen  für  Maschinen 
und  Wagen  eine  Erweiterung  des  Bau- 
programms nut  sicli  brachten,  so  waren 
doch  die  Unsicherheit  des  materiellen 
Erfolges,  der  Mangel  an  ausreichenden 
Erfahrungen  viel  zu  gros.se  Henmuiisse 
für  eine  Uebenschreitung  der  engsten 
öconomischen  (Irenzen  auf  dem  Gebiete 
des  Hochbaues. 

So  zeigen  die  ersten  Eisenbahn- 
Hochbauten  noch  wenig  Charakteristi- 
sches in  Bezug  auf  Oonstruction  oder 
Aufbau,  nur  in  der  .Art  ihrer  Anord- 
nung und  Clruppirung  lassen  sich  von 
.•\nfang  an  gewisse  l'rineipien  erkennen, 
deren  fortschreitende  Entwicklung  auch 
für  die  formale  Gestaltung  der  Hoch- 
bauten wesentliche  (Konsequenzen  mit  sich 
führte.  Vergegenwärtigen  wir  uns  das 
Aussehen  einer  Eisenbahnstation  der 
ältesten  Periode.    In  der  beschreibenden 


Darstellung  der  Fiudweis-Linz-Gmundener 
Eisenbahn  schildert  F.  G.  WY-idmann  im 
Jahre  1S42  den  schönen,  grossen  Bahn- 
hof bei  Lambach.  Dieser  Bahnhof, 
ein  Areale  von  (>8oo  Tj""  |24-45^  \ 
umfassend,  besteht  aus  folgenden  Ge- 
bäuden ; 

1.  Das   45"  (85-3         lange   und  6" 
Iii]  breite  Wirths-  und  Wohnhaus, 

solid  gebaut,  mit  Ziegeln  gedeckt.  [Es 
enthielt  Locale  für  das  Wirthsgescliäft 
und  14  Fremdenzimmer,  Kanzleilocale, 
Beamten  Wohnungen  und  Stallungen  für 
48  Pferde.] 

2.  Ein  12"  (22-S  m]  langes,  [i  1*4  m] 
breites,  mit  Ziegeln  gedecktes  .Magazin 
zur  Aufbewahrung  der  Güter  und  L'nter- 
stcllung  einiger  Personenwagen. 

3.  Das  .Schmiedegebiiude,  nebst  der 
Wächterwohnung,  an  welche  ein  hölzerner 
Wagenschupfen  angebaut  ist. 

Die  massiven  Gebäude  hatten  hohe 
Dächer,  waren  glatt  verputzt,  die  Dimen- 
sionirung  der  Stockwerke,  der  Fenster 
und  Thüren,  das  ganze  schmucklose 
aber  gediegene  .Aeussere  ent.sprachen 
den  guten   bürgerlichen  Wohngebüuden 
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Abb.  ito.   B.ibriliof  W.mr.im  Jtr  NorJbiiliii.  (l8jg.] 


kleiner  Städte.  »Der  freie  Platz  vor  den 
(iebäuden«,  sagt  Weidmann,  »ist  zum 
Theil  mit  Bäumen  bepflanzt.  Auch  sind 
Sitze  für  CliLstc  angebracht,  welche  lieber 
im  Freien  verweilen  und  speisen  wollen. 
Gegenüber  den  Ciebäuden  befindet  sich 
auch  ein  recht  artiges  Gärtchen  mit 
niedlichen  kleinen  .Anlagen.  Der  ganze 
Bahnhof  ist  mit  einer  Flanke  umfriedet. 
Der  Anblick  des  Treibens  auf  dem  Bahn- 
hofe gewährt  ein  recht  bewegtes  Bild.  Es  ist 
dies  einer  der  lebhaftesten  Stationsplätzc 
der  Bahn.«  Diese  naive  Darstellung  ist 
ebenso  charakteristisch  für  das  Aussehen 
der  Anlage  wie  für  die  Auffassung  von 
ihren  Zwecken. 

Als  die  Gründer  der  ersten  Loco- 
motivbahn  Oesterreichs  —  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  —  sich  die  .Auf- 
gabe stellten,  die  Keichshauptstadt  Wien 
mit  dem  verkehrsreichen  Norden  zu  ver- 
binden, wurden  die  pnijectirenden  Inge- 
nieure und  Architekten  rUcksichtlich  der 
•Ausgestaltimg  der  Gebäude  und  Betriebs- 
anlagen vor  eine  Reihe  schwieriger  und 
wichtiger  Aufgaben  gestellt.  Es  galt  hier 
.Anlagen  zu  .schaffen,  welche  den  Verkehrs- 
bedürfnissen einer  grossen  .Stadt  anzu- 
passen waren,  und  welche  dem  Betriebe 
eines  ausgedehnten,  auf  Erweiterung  be- 
rechneten Unternehmens  genügen  sollten. 
Anhaltspunkte  für  solche  Anlagen  gab  es 
damals  lediglich  in  England,  wo  zwei 
Bahnen  bereits  im  Betriebe  waren.  Es 
war  für  das  österreichische  Unternehmen 
sehr  förderlich,  daSs  die  Gründer  des- 
selben die  eingehendsten  .Studien  an  jenen 
bewährten  Mustern  vornehmen  Hessen. 
Ihre  Einrichtungen  entsprangen  vielfach 
den  .Sitten  der  Bevölkerung.  Besondere- 
Beachtung  war  der  Bequemlichkeit  des 
reisenden  i'ublicums  geschenkt;   so  war 

Ccichicbtc  der  Eiscubahnen.  II. 


es  schon  bei  diesen  ersten  .Anlagen 
möglich,  mit  .Strassenfuhrwerk  in  die 
.\nkunftshallen  längs  der  Perrons  ein- 
fahren zu  können.  Bedeckte  Hallen 
schützten  fast  in  jeder  kleinen  Station 
die  Ein-  und  Aussteigenden;  Wagen- 
remisen beherbergten  die  Personenwagen. 
Die  Güterschupfen  enthielten  Geleise  für 
die  Frachtwagen.  Kreuzungen  im  Niveau 
des  Strassenverkehrs  wurden  durch 
Etagenanlagen  sorgfältig  vermieden.  Ein 
Bericht  über  ausländische  und  öster- 
reichische Bahnhöfe  in  Förster's  Bau- 
zeitung [1S38]  bringt  als  Resultat  solcher 
.Studien  die  Feststellung  allgemeiner  Prin- 
cipien,  welche  zumeist  noch  heute  Giltig- 
keit  haben.    Es  heisst  daselbst: 

>Bei  einem  wohleingerichteten  De- 
pot für  Reisende  und  Waaren  müssen 
1.  die  abgehenden  von  den  an- 
kommenden Passagieren  streng 
geschieden  sein.  2.  Muss  für  die 
Unterkunft  der  Passagiere  bis  zur  Abfahrt 
durch  eigene  Locale  gesorgt  sein,  wobei 
der  Bequemlichkeit  der  Controle  halber 
die  Reisenden  der  verschiedenen  Classen, 
d.  i.  die  Inhaber  der  im  Preise  ver- 
schiedenen Fahrkarten,  wieder  von  ein- 
ander zu  trennen  sind.  3.  Die  Passa- 
giere dürfen  weder  beim  Kommen 
oder  Abgehen  noch  sonst  unter 
irgend  einer  Bedingung  die  Bahn 
kreuzen  m  ü  s  s  c  n,  wonach  die  Einfahrt 
in  den  .Sammelplatz  und  die  Au.sgänge 
aus  demselben  zu  disponiren  sind. 
4.  Für  schwere  Waarenballen,  sodann 
für  das  schwere  Gepäck  der  i'assagiere 
müssen  eigene  Einfahrten  in  Räume 
zur  damit  vorzunehmenden  Manipulation 
und  Verladung  vorbedacht  sein,  auch  ist 
die  möglichst  directe  Verbindung  der  zu 
versendenden  Waarentransporte  mit  der 
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Abb.  iii.   Aoticht  der  Station  B«deo.  itHiJ.] 


Eisenbahn  zu  berücksichtigen.  Ist  mit 
dem  Dipöt  oder  Stationsplutz  ein  Maga- 
zinirungsort  verbunden,  so  muss  eine 
bequeme  Communication  zwischen  diesem 
und  den  auf  der  Eisenbahn  anlangenden 
Lastwaggon.s  stattfinden.  5.  Für  Re- 
misen zur  Unterbringung  der  betreffen- 
den Personen-  oder  Last  wägen 
muss  vorgesorgt  sein  und  müssen  die 
Wagen,  falls  eine  leichte  Reparatur,  z.  B. 
Schmieren  der  RadbUchsen  u.  a.  m. 
nöthig  wird,  ohne  alle  Schwierigkeit  von 
der  Bahn  dahin  geschafft  werden  können. 
6.  Für  wichtige  Reparaturen  sollen  die 
nöthigen  Werkstätten,  als  Schmieden, 
Tischlereien  etc.  in  der  Nähe  angebracht 
sein,  7.  Kommen  Locomotive  in  den 
Stationsplatz,  so  muss  für  bequeme 
Verbindung  zwischen  ihrem  Einstell- 
platz  und  der  Bahn  gesorgt  werden, 
auch  ist  zu  erwägen,  dass  in  diesem 
Falle  Kohlenmagazine  und  Was- 
serreservoirs in  der  Nähe  anzuord- 
nen seien,  damit  sich  der  Dampfwagen 
mit  Wasser  und  Kohle  versorgen  kiVnnc, 
auch  müssen  die  zur  Instandhaltung  v«»n 
dergleichen  mit  allem  Nöthigen  ver- 
sehenen Werkstätten  sich  in  Bereitschaft 
finden.  Nur  dann,  wenn  allen  diesen 
Bedingungen  gehörig  entsprochen  ist, 
wird  die  Circulation  der  Reisenden  und 
Güter  ohne  Hemmnisse  und  Störungen 
geschehen  können.« 

Aus  derselben  Quelle  [1839]  erfahren 


wir,  dass  der  erste  Bahnhof  Wiens,  die 
»Hauplstation  der  Nordbahn«  [vgl, 
Abb.  24*)  sowie  Abb.  164  und  165,  Bd.  I, 
I.  Theil],  einen  6S97[_j«»  [24.82g  w-j 
grossen,  von  einer  K'  [2*5  mj  hohen,  mitzwei 
Einfahrten  versehenen  Mauer  abgeschlosse- 
nen Raum  umfasste,  aber  innerhalb  dieses 
regelmässig  als  Rechteck  gebildeten,  ebe- 
nen, 14'  [4  4  Mj]  Ober  dem  umgebenden 
Terrain  erhabenen  Plateauswaren  die  Hoch- 
bauten nach  ihren  verschiedenen  Zwecken 
gruppirt  und  durch  Geleise  verbunden,  für 
alle  einzelnen  Bedürfnisse  war  nach  der  herr- 
schenden Ansicht  in  möglichst  reichlicher 
Weise  vorgesorgt.  »  Dieser  Raum « ,  heisst  es 
in  der  citirten  Beschreibung,  »ist  in  drei, 
nach  den  Erfordernissen  des  Betriebes,  be- 
stimmte Abtheilungen  gesondert,  und  zwar 
in  den  Raum  für  den  Personenverk  ehr, 
in  jenen  für  die  Manipulation  mit  den 
Maschinen  und  endlich  in  jenen  für 
den  Waaren verkehr.  Inder  ersteren 
befindet  sich  das  Haupt-  und  Auf- 
nah m  s  g  e  b  ä  u  de  fUr  die  Passagiere  und 
die  Wagenremise,  in  der  zweiten  die  R  e- 
mise  für  die  Locomotiven,  das 
Heizhaus,  das  K  o  h  1  e  n  m  a  g  a  z  i  n,  die 
Werkstätten  für  Schmiede,  Schlosser, 
Drechsler,  Tischler,  Sattler  etc.  und  das 
Wohngebäude  des  Mascliinen-Direc- 
tors.  In  dem  dritten  Räume  endlich  steht 
das  grösste  Gebäude,  welches  das  k.  k. 
Zollamtslocale  und  das  Waaren- 
magaz in  enthält.«  [Vgl.  Abb.  179 und I So.] 
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Abb.  Ansicht  des  Prager  Bahnhofes.  [|S4;.{ 


So  scheu  wir  bei  dieser  ersten  Wiener 
Balmhofsanla<je  schon  alle  wichtigen,  für 
den  Eisenbahn-Hochbau  charakteristischen 
Gebäude-Typen  vertreten,  denen  die  wei- 
tere EntwicklunjT  nur  w-einj^e  und  unter- 
jreordnete  Gattungen  hinzuzufügen  hatte. 
Nur  in  der  Art,  wie  diese  Typen  ausgebildet 
wurden,  wie  sie  räumlich  wuchsen  und 
fornial  an  Au.sdruck  gewannen,  darin 
können  wir  die  eingreifende  Thätigkeit 
des  Kisenbahn-Architekten  beobachten, 
lietrachten  wir  das  Hauptgebäude 
der  Xordbahn  [vgl.  Tafel  1,  Fig.  11] 
nälier,  so  erfahren  wir  aus  der  alten 
Beschreibung  darüber  folgendes  :  =  Der 
Zugang  für  die  Reisenden  lag  im 
.Mittel  des  Verwaltungsliauses,  welches 
folgende  Räume  und  Bestimmungen  hatte: 
Vom  Vestibüle  des  Erdgeschosses  gingen 
die  Personen,  welche  in  den  Wagen  ersten 
und  zweiten  Ranges  fahren  wollten,  in 
das  mit  dem  .Anfange  der  Bahn  in  der 
Waage  liegende  erste  (ieschoss  über  die 
erste  .Stiege  und  lösten  die  I'ahrbillets 
an  der  Gasse  im  ersten  Stock.  Ein 
Raum  daselbst  diente  als  .Saal  für  die 
Fahrenden  in  den  Wagen  Ii.  Glasse,  ein 
Raum  für  die  der  I.  Gla.sse  und  ein 
Saal  für  die  der  III.  Gla.sse,  welche  ihren 


besonderen  Aufgang  über  eine  zweite 
Treppe  hatten,  indem  sie  vorher  die 
Billets  an  der  Gasse  im  Erdgeschoss 
zunächst  der  Stiege  nahmen,  üie  übrigen 
Räume  des  .Stockwerkes  waren  für  das 
Mautheinnehmeramt  und  die  Zollgefälls- 
wache  bestimmt  sowie  für  das  Polizei- 
personale,  welches  die  Pässe  der  An- 
kommenden und  Abgehenden  zu  unter- 
suchen hatte.  Im  Erdgeschosse  des  Ge- 
bäudes waren  gegen  die  Strasse  zu 
Wohnungen  für  das  Dienstpersonale  und 
rückwärts  Keller  und  Räume  zur  Luft- 
heizung. Im  zweiten  .Stockwerke  des 
Gebäudes  waren  Säle  für  Kanzleien  des 
technischen  Personalesund  Wohnungen.« 
Wir  sehen  also  auch  im  Detail  bereits 
für  die  wichtigsten  Raumbedürfnisse 
des  Pers(nienverkehrs  X'orsorge  getroflen, 
wenn  dies  auch  vorläufig  nur  in  beschei- 
denem Umfange  rücksichtlich  der  .Aus- 
inasse  und  .Ausstattung  geschehen  konnte. 

.So  vorsorglich  man  nun  bei  der 
.Anfangsstation  mit  der  Disponirung  vor- 
gegangen war,  so  sehr  war  man  oft  auf 
der  Strecke  geneigt,  mit  provisorischen 
Anlagen  der  Entwicklung  der  V'erhält- 
nisse  Spielraum  zu  geben.  Die  Dar- 
stellung der  Station  »VVagram«  zeigt 
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Abb.  TSi.   Slullon  Sagor.  [Cllll-Lalbach.)  (SUdllcbe  StaaUbabocD,  184».] 


lins  (Jen  Zustand  vom  Jahre  1839.  Ein 
Hauptgebäude  [vgl.  Abb.  250,  ferner 
Bd.  I,  I .  Tlieil,  Abb.  1 54  und  Tafel  I,  P'ig.  I] 
aus  verputzten  Riegel  wUndcii  entliält 
den  Locomotivschupfen,  die  Wasser- 
station, den  Kohlenschupfen,  Kanzlei- 
und  Warteräume,  daneben  sind  nicht 
weniger  als  drei  ebenso  grosse  Gast- 
häuser und  eine  Verkaufsbude  errichtet, 
welche  für  das  neugierige  Publicum  be- 
stimmt waren,  das  dem  Anblick  der  in 
die  hölzerne  Halle  einfahrenden  Züge  zu 
Liebe  dort  verweilen  wollte.  Die  Neuheit 
des  Unternehmens 
brachte  es  mit  sich, 
dass  selbst  eine  von 
der  Natur  stiefmütter- 
lich behandelte  Ge- 
gend zu  einem  Ziel 
für  Lustfahrten  wurde, 
und  dass  solchen  Ver- 
hältnissen   von  den 

Bahn  Verwaltungen 
Rechnung  getragen 
werden  musste.  Aber 
auch  in  Wien  selbst 
koimte  es  geschehen,  dass  ein  Hauptbahn- 
hof mit  Rücksichtnahme  auf  solche  dem 
Eisenbahn  -  Verkehr  nicht  direct  entnom- 
mene Bedürfnisse  projectirt  wurde.  Die 
zweite,  im  Jahre  1.S40  erbaute,  grosse 
Bahnhofsanlage  vor  der  Belvederelinie 
am  Ausgangspunkte  der  W  i  e  n  - G 1  o  gg- 
n  i  t  z  c  r  und  W  i  e  n  -  l^  r  e  s  s  b  u  r  g  e  r 


Abb   }«|.  Station 
INordlicbe  SU 


keligen  Dreieckes.*)  *  Die  zwei  gleichen 
.Schenkeln  stiessen  nach  der  .Stadt  zu  unter 
beinahe  rechtem  Winkel  zusannnen  und 
ihnen  entlang  waren  die  eigentlichen  Bahn- 
höfe für  die  Bahn  nach  Neu.stadt  und  E'ress- 
burg  projectirt.  Zwischen  den  beiden  »co- 
lossalen«  Personenhallen,  wovon  jedoch 
erst  die  eine  an  dem  .Ausgangspunkte  des 
Xeustädter  Flügels  errichtet  wurde  [1842], 
befindet  sich  ein  schöner,  freier  Raum  zum 
Vorjahren  mid  Aufstellen  von  Equipagen. 
Die  hintere  Seite  dieses  Vorplatzes  wird 
von  der  Terrasse  eines  grossen,  drei- 
stückigen ( J  c  b  ä  u- 
d  e  s  b  e  g  r  e  n  z  t,  dessen 
Hauptfront  nach  W'ien 
zu  gerichtet  ist.  Die 
Gesellschaft  hat  die 
herrliche  .\ussicht,  die 
dieser  Punkt  gewährt, 
zu  ihrem  Vortheile  be- 
nützt und  die  eben- 
erdigen Localitäten 
des  ebengenannten 
I  lauses  zu  einem 
Gasthauslocalc 
eingerichtet.  Die  oberen  Etagen  enthalten 
Wohnungen  für  Beamte,  das  Bau- 
und  die  verschiedenen  .'\  d  m  i  n  i  s  t  r  a- 
t  i  o  n  s  -  B  u  r  e  a  u  X,  dann  einen  Saal  für  die 
Generalversammlungen.«  Durch  die  räum- 
liche Entfernung  von  dem  Centrum  der 


'relouc  (nrünn-l*rii|f.] 
,il>biibiieii 


*)  Vgl.  Bd.  I.  1.  Theil,  Abb.  179  und  im 
Abschnitte :  Uahnhofsaulagen  von  E.  R ei  tl  er, 
Linie  hatte  die  Form  eines  gleichsehen-     Abb.  iS.^,  i.ss  und  199 
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Abb.  3^.   Station  rraKcrbof.  [Sndbahu  J 


StuJt  waren  hier  besondere  V'erhUltnisse 
gegeben,  welclie  eine  Vergrösseruiit; 
des  Hauprofframmes  bedingten.  Die  Ab- 
trennung der  Restauration,  der  Bureaux 
und  Wohnungen  vom  Haupt-  und  Eni- 
pfangsgebilude  ergab  für  dieses  eine  ein- 
fädle Disponirung  der  Käume;  dazu  kam 
noch  die  Stellung  des  Gebäudes  vor  dem 
Ende  der  Geleise,  welche  ihm  die  erleich- 
terten Bedingungen  und  die  Kennzeichen 
eines  »Kopfgebäudes«  [vgl.  Tafel  I, 
Fig.  III  sowie  Bd.  I,  Abb.  174  und  175] 
gaben.  Die  Gleichheit  der  VerhUltnisse  be- 
züglich der  Niveaux  von  Bahn  und  Zu- 
fahrtstrasse mit  jenen,  die  beim  Wiener 
Xordbahnhofe  massgebend  waren,  gestattet 
eine  Gegenüberstellung  beider  Empfangs- 
gebilude  als  Typen  verschiedener  Systeme. 

Was  beim  Nordbahnhofe  in  einem 
Längsgebäude  parallel  zu  den  Ge- 
leisen bei  geringer  Gebäudetiefe  an 
Räumen  nebeneinander  gereiht  war,  er- 
scheint hier  in  gedrängter  Anordnung 
und  geschlossener  Form  vor  den  Köpfen 
der  Geleise,  bei  schmaler  Favadenbil- 
dung  und  tiefer  Grundrissform.  An- 
stossend  an  das  geräumige  Vestibüle, 
das  hier  zum  Hauptraum  wurde,  lag  im 


Strasscngeschoss  dem  Eingange  gegen- 
über das  C^assalocale  für  die  drei  Glassen, 
seitlich  die  Gepäcksexpeditinn ;  symme- 
trisch lagen  zwei  zweiarmige  .Stiegen, 
eine  als  Zugang  zur  Perscmenhalle,  eine 
als  Abgang  für  die  Ankommenden  be- 
iiützt;  letztere  führte  zu  einer  Arkade, 
vor  der  auf  der  Strasse  das  städtische 
Fuhrwerk  aufgestellt  war.  Das  Bahn- 
geschoss  enthielt  nur  für  die  Fassagiere 
I.  und  II.  Glasse  Warteräume;  die  86' 
133-5  >«]  breite  und  370  |llf)  <)  ni]  lange 
l'ersonenhalle,  welche  sich  in  der  Gebäude- 
breite anschloss,  sollte  mit  ihrem  Kopfper- 
ron und  den  beiden  Längsperrons  gleich- 
falls als  Warteraum  dienen.  Es  ist  kein 
Zweifel,  dass  die  Geschlossenheit  dieser 
Grundrissform  dem  Architekten  für  die  Aus- 
bildung der  Baumasse  günstiger  und  gefü- 
giger erscheinen  musste.  Doch  gestattete 
die  nothwendige  Rücksicht  auf  die  Mcig- 
lichkeit  einer  Weiterführung  der  l-inie  über 
ihren  Ursprung  hinaus  nur  selten  die  An- 
wendimg vf>n  Kopfgebäuden ;  kam  man 
doch  in  Brünn  wenige  Jahre  nach  Erbauung 
der  ersten  Bahnhofsanlage  zuder  Nothwen- 
digkeit,  das  als  .Stirngebäude  ausgeführte 
Haus   [vgl.   Abb.   H)l,  Bd.  I,    1.  TheilJ 
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demolircn  zu  mllssen,  weil  die  Fortsetzung 
der  Linie  erfolgte. 

Eine  Längsgeh.'iudc-Tvpe  der  Wicii- 
(iIo};U"itzer  Rahn  führt  unsere  Abbildung 
vom  Aufnahmsgebäude  Maden  [Abb.  2^\\ 
vor  Augen. 

Principiell  wichtig  für  die  späteren  An- 
lagen war  die  Schaffung  einer  geräumigen 
P  e  r  s  o  n  e  n  h  a  1 1  e  in  Wien,  die  allerdings 
noch  mit  hölzernem  Dachstuhic  aber  in 
freigebigem  Ausmasse  hergestellt  war. 
(Vgl.  .Abb.  175,  Hd.  I,  I.  Theil.]  Es  wurde 
seitdem  fast  keine  grosse  Endstation  mehr 
ohne  l'ersonenhalle  prnjectirt  und  selbst 
die  Zwischenstationen  erhielten  in  reich- 
lichem .Masse sogenannte  »Einsteighallen«, 
welche  eine  Eigenthümlichkcit  der  ältesten 
Stationsanlagen  bilden.  \'on  der  primitiv- 
sten Ausbildung  in  reiner  Holzconstruction 
[vgl.  Abb.  163,  Bd.  I,  I.  Theil],  wie  sie  die 
ältesten  Nordbahnstationen  aufweisen, 
ging  man  auf  die  .Anwendung  von  Stein- 
pfeilern mit  Dächern  in  Ilolz-  und  Eisen- 
constructionen  über.  |Abb.  172,  Bd.  I, 
I.  Theil.]  Diese  Hallen  waren  ein-  oder 
mehrschiffig,  je  nach  der  Zahl  der  zu 
Oberdeckenden  Cleleisc,  und  erhielten 
nur  in  grossen  -Stationen  seitlichen  Ab- 
schius  sdurch  Fensterwände. 

Nicht  immer  war  es  möglich,  diese  Ob- 
jecte  unmittelbar  an  die  Flucht  des  .Stations- 
(jebäudes  anzuschliessen,  wie  z.  B.  in 
Gloggnitz  [vgl.  Abb.  245,  Bd.  I,  i.  Theil], 
sondern  recht  häufig  bildeten  die  Hallen 
selbständige  Baulichkeiten,  standen  oft 
mitten  in  den  Cleleiseanlagen  der  Staticmen 
und  waren  nicht  immer  mit  den  Gebäuden 


durch  Gänge  verbunden,  da  letztere  in 
kluger  Voraussicht  einer  späteren  Geleise- 
vermehiamg  oder  aus  anderen  Gründen 
oft  recht  weit  von  den  Geleisen  wegge- 
rückt waren.  .Auch  bei  Magazinen  war 
man  für  den  Schutz  der  Wagen  gegen 
Witterungseinflüsse  besorgt,  und  wo  man 
nicht  direct  in  die  Waarenmagazine  ein- 
fuhr, wendete  man  seitlich  angebaute 
Wagenhallen  an ;  erst  später  entstanden 
aus  den  Hallen  Veranden,  aus  den 
Anbauten  der  Magazine  Vordächer. 

Bei  gewissen  Endstationen  spielten 
die  Waarenmagazine  eine  wichtige  Rolle. 
So  hatte  L  e  i  p  n  i  k  [  1 842]  den  ganzen 
Frachtenverkehr  von  Galizien  und  .Schle- 
sien längere  Zeit  als  Endstation  der  Nord- 
bahn aufzunehmen.  Die  Bahnhofsanlage 
war  von  einem  dreithorigen  Portal  abge- 
schlossen. (Vgl.  Abb.  li>o,  Bd.  I,  I.  Theil.] 
Empfangsgebäude  und  Magazin  waren 
genau  gleich  gross,  38"  [72  m\  lang  und 
4"  [7'f)  nt\  tief,  einander  gegenüber  ge- 
stellt, und  schlössen  fünf  Geleise  derart 
ein,  dass  auf  jeder  Seite  das  zunächst- 
liegende Geleise  von  einem  durch  Pfeiler 
gestützten  Vorbau  geschützt  war. 

ülmütz  hatte  [1842]  ähnliche  Dimen- 
sionirung  und  .Anordnung  bei  seiner  ältesten 
Bahnhofsanlage.  [Vgl.  Tafel  I,  Fig.  IV, 
Abb.  1S7,  Bd.  I,  I.  Theil.)  Nur  waren  hier 
die  vier  Geleise  zwischen  .Magazin  und 
Empfangsgebäude  von  einem  9Vs"  [l^  "') 
weiten  hölzernen  Hallendach  überspannt. 
Diese  Gebäude  waren,  mit  Rücksicht  auf 
die  nahe  Festungsanlage»  nur  aus  verputz 
ten  Kiegelwänden  hergestellt,  und  mussten 
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lange  als  Provisorien  ihren  Dienst  machen. 
DieGrundrissanordnung  dieser  Aufiiahms- 
{jebäude  ist  typisch  y;e\vorden.  In  laiij{<je- 
streckter  Form,  bei  möjjHchst  f^crintjerTiefe 
der  Tracte,  enthalten  sie  die  vvichtifisten 
Räume  nebeneinander  gereiht.  Das 
Vestibüle  liegt  in  der  Mitte  und  enthält  dem 
Eingang  gegenüber  die  ( lepäcksaufgabe 
und  die  Classen;  seitliche  Eingänge  führen 
zu  den  Wartesälen  direct,  ohne  Gänge.  Re- 
staurationslocilitäten  wurden  sogar  unmit- 
telbar von  der  Strasse  zugänglich  gemaciu. 

Mei  kleineren  Stationen  fand  natürlicli 
eine  weit  c(jmpendiüscrc  Form  der  Grund- 
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selben  F lause  zu  Hegen.  Dann  erhält 
das  Gebäude  eitj  noch  weniger  charakte- 
ristisches Aussehen,  das  von  dem  ein- 
fachen kleinstädtischen  Wohngebäude 
wenig  abweicht.  [Vgl.  Abb.  25^  —  255 
sowie  Tafel  II,  Fig,  7,  8,  g  und  10  und 
Bd.  I.  I.  Theii,  Abb.  158.] 

Remisen  für  Wagen  sind  sehr  zahl- 
reich in  den  Endstationen  disponirt,  da 
man  die  theilweise  unbedachten  Personen- 
wagen nicht  im  Freien  aufstellen  konnte, 
lieniisen  für  Locomotive  wurden  oft 
ähnlich  den  Wagenremisen  angelegt; 
die     »Heizhäuser«     waren  getrennt 


Abb.  3S7.    Halle  dc>  WiiiUcr  Auruahnugcbliiiilck  dir  K.ii>crir>  Ell»ubeth>llahn.  [iHjQ.] 


risse  Anwendung;  man  war  noch  bestrebt, 
verschiedenen  Zwecken  dienende  Anla- 
gen in  einem  Gebäude  zusammenzufassen. 
Die  Wasserstation  spielt  dabei  eine  we- 
sentliche Rolle.  Sic  musste  stocklioch 
sein,  um  die  grossen  I  lolzbottiche  für 
das  Speisewasser  der  noch  kleinen  l.oco- 
motiven  hoch  genug  zustellen;  darunter 
war  der  Brunnen  [mit  einer  gar  oft  nur 
durch  die  Hand  bedienten  Pumpe]  und 
ein  gemauerter  Kessel  zum  Wärmen  des 
W'assers  angeordnet.  Naturgemäss  nahm 
diese  Anlage  die  Mitte  des  Gebäudes 
ein,  wo  die  Wartesäle  und  Kanzleien 
durch  ebenerdige  Anbauten  angefügt 
werden  konnten.  Wo  das  erste  Stnck- 
wcrk  liir  Wohnungen  ausgenützt  wurde, 
kommen  die  Reservoire  seitlich  in  dem- 


von  diesen  als  selbständige  kleine  Ge- 
bäude meist  mit  einer  Wasserstation  ver- 
bunden ;  sie  hatten  die  Locomotive  mit  vor- 
gewärmtem Wasser  und  mit  Kohlen  zu  ver- 
sorgen und  standen  daher  an  den  .Stations- 
enden bei  der  Ein-  und  Ausfahrt.  (Charak- 
teristisch ist  die  .Aidage  des  Brünner 
Bahnhofes  [iS.V;].  [.Abb.  1 57  und  159,  Bd.  I, 
i.  Theil  sowie  Abb.  181  und  182,  Bd.  II.) 
Vor  der  I'ünfahrt  in  die  freistellende  drei- 
schiflige  Wagenhalle,  hinter  der  das  frei- 
stehende, quergelegte  Aufnalnnsgebäude 
sich  erhob,  wurden  .symmetrisch  zwei  pa- 
villonartige Remisen  errichtet ;  eine  t'ilr 
Wagen,  eine  für  Locomotive.  *Jede  bildete 
ein  regelmässiges  /Cwitlfeck,  von  12" 
[22  K  in]  Durchmesser,  ähnlich  jenen  der 
London  -  Birmingham  -  Bahn  [vgl.  Kopf- 
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Abb.  JJH.    Ildbulii>f  AUlk  üel 

leiste  S.  38,^)  im  Mittelpunkt  mit  einer 
^rrossen  Drehscheibe,  nach  \velcl>er  die 
zwölf  Cleleise  railialiter  zusammenliefen.' 
Wir  haben  hier  die  älteste  i-"orm  der  spüter 
s«)  verbreiteten  p<>lyy;onalen  Heizhiluser 
vor  uns.  Zunächst  der  Locomotivremi.sc 
und  mit  ihr  in  Verbindung;  standen 
Werkstätten  für  die  .Schh»sser,  Drechsler 
etc.  und  in  einijjjer  Entfernun«;  das  Heiz- 
haus« [für  zwei  Maschinen]. 

Die  ersten  Staat^lntlinhautt  n. 

Mit  dem  Kinjjjeifen  des  Staates  in 
die  Anjrelegenlieiten  des  Eisenbahnbaues 
erführt  auch  der  Hochbau  eine  merkliche 
Fürdermi};;.  Die  Behandlun};  der  .\uf;jaben 
gewinnt  an  tirossartigkeit  und  Einheit- 
lichkeit. Der  bald  nach  der  Brünner  Anlage 
vom  .Staate  errichtete  I' rager  Hahnhof 
[1844]  [.Abb.  2.S2  und  211,  Bd.  I,  i.  Theil 
sowie  Abb.  ISJ,  Bd.  II)  zeigt  eine  weit- 
gehende Rücksichtnahme  auf  künftige  Be- 
dürfnisse, so  dass  er  durch  lange  Zeit  ohne 
wesentliche  Veränderung  bestehen  konnte 
und  in  seinen  Hochbauten  theiiweise  noch 
heute  entsprechende  Dienste  leistet.  Bei 
dieser  Anlage  sehen  wir  zum  ersten  .Male, 
allerdings  durch  die  Lage  der  Gebäude  vor 
und  hinter  den  Prager  Festungsmauern  von 
vornherein  bedingt,  eine  deutliche  Trennung 
des  Personenbahnhofes  vom  .Manipula- 
tionsbahnhofe, hier  ^innerer-  und  i äusse- 
rer« Bahnhof  genannt.  Die  Thore  der 
Festungsmauern  waren  in  den  mittleren 
sechs  üeffnungen  für  Wagenremisen  be- 
stimmt; ausserdem  gab  es  im  äusseren 
Bahnhofe  noch  drei  Remisen  für  Pers<»nen- 
wagen  und  eine  Remise  für  Locomotive ; 
diese  grosse  Zahl  von  Räumen,  welche  nur 


KaikCitu  tiUMk>elb-H.ihai,  (ItSM.) 

zum  .Schutze  der  Personenwagen  gegen 
Wilterungseinllüsse  bestimmt  waren,  ist  ein 
charakteristischer  Zug  ältester  Bahnh<»fs- 
anlagen,  welcher  innner  niehr  verschwin- 
det, je  mehr  die  Verbesserung  der  Wagen- 
construction  ihre  Wetterbeständigkeit  ins 
Auge  fasst.  -Sämmtlichc  Hochbauten  des 
Prager  Bahnhofes  zeigen  einen  einheit- 
lichen Rundbogenstil  mit  einfachen 
.Schmuckformen  und  anselmlichen  Ver- 
hciltnissen.  Dem  .\  u  in  a h  m  s  gebäude 
mit  seiner  Abfahrts halle  ist  ein  eigenes 
.■\  u  s  g  a  n  g  s  ge  b  ;i  u  d  e  mit  einer  .An- 
kunftshalle derart  gegenübergestellt, 
dass  eine  (lalerie  und  die  Untersuchungs- 
halle für  die  Zollbehörden  den  l'ebergang 
vermitteln.  Auch  hierin  also  eine  Trennung 
nach  Verkehrsbedingungen.  Das  Haupt- 
gebäude ist  durch  Tliürme  besonders 
betont  und  zeigt  in  seinem  tlrundriss 
eine  sehr  bemerkenswerthe  .Ausbildung 
derjenigen  principiellen  .Anordnungen, 
welche  im  Ülmützer  Aufnahm.sgebäude 
angedeutet  erscheinen.  Das  geräumige, 
in  der  .Mitte  angeordnete  Vestibüle  schliesst 
sich  an  einen  (ji"  [lljf)»«)  langen  und 
14'  (4"43  in\  breiten  (lang,  welcher  in 
die  ebenerdigen  Tracte  zu  beiden  Seiten 
des  zweistöckigen  Mittelbaues  Ubergreift 
und  den  Zugang  zu  sämmtlichen  wichtigen 
Räumen  vermittelt.  Das  Vestibüle  ist  nur 
eine  centrale  Erweiterung  dieses  Ganges, 
um  für  ( lassen  imd  ( iepäckaufgabe  ge- 
eignete Plätze  zu  schaffen  und  einer  an 
dieser  Stelle  zu  erwartenden  grösseren 
•Menschenansannnlung  Raum  zugeben.  Der 
gesammte  Flächeninhalt  der  Abfahrts- 
localitäten  betrug  schon  nahe  an  lOOOLj" 
[35*>7  '"''J-  Dieses  Grundri.ssschema  gibt 
eine  nnch  heute  all<iemein  gebräuchliche 
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Lösung  der  Aufgaben  eines  Längsgebäu- 
des, wie  sie  späteilun  unzShüge  Male  in 

den  N  L  i  schiedensten  Dimensionen  zur  Aus- 
führung gelangrte. 

Die  Linie  Olmfltz-Prag  hatte  aber 

auch  für  die  Uhnj^en  Stationsgebäude 
massgebende  Typen.  Es  ist  begreifUch, 
dass  man  mit  den  hSufi|B[er  werdenden 
Hochbauaiifi^abcn  und  der  natnr^cniässcii 
Wiederholung  ähnlicher  Bedin^un<^cn 
darauf  cfeflthrt  wurde,  die  Anordnung  der 
Statinticn  sowie  die  Anlage  der  ( "n-  bäude 
durch  bestimmte  Typen  zu  generali- 
siren.  Die  Wien-Glog^itzer  Linie  hatte 
drei  Classcn  von  Stationsanla^en  unter- 
schieden. >FUr  sämmtliche  Staatseisen- 
bahnen des  Osterreichischen  Staates  Mrurde 
die  Bcstiminung  gegeben,  dass  die  ver- 
schiedenen Stationsplätze  je  nach  der 
Wichtigkeit  des  nächstgelege* 


So  ist    der  ülteste  buhnhof  in  Pest 
'  [1846]  f.\bb.  i<)5,  Bd.  1, 1.  Theilj  eine  Kopf- 
station mit  grosser  Hallenaiilage  gewesen, 
'  während  die  übrigen  Stationen  der  *  üngari- 
I  sehen  Centraibahn«  [Pest-Waitzen,  Pest- 
Szolnok  und  Marchegg-Presslnir^j  sich 
nach  weit  bescheideneren  Typen  ordnen 
I  Hessen.  Insbesondere  dort,  wo  die  Han- 
delsverliältnisse  Stapelplätze  von  beson- 
derer Wichtigkeit  schufen,  war  auch  die 
'  Bahnhofsanlage  mit  spedellen  Vorkeh- 
rungen einzurichten. 
I       Eine  .Anlage  solcher  Art  war  der 
'  Staatsbahnhof  in  Triest.*)  [i8S7-1 
Hier  war  im  Gegens.itz  zu  den  bislur  be- 
,  trachteten  Fällen  gerade  der  Gütertrans- 
port besonders  massgebend  und  durch  die 
Verbindung  mit  einer  neuen  Hafenanlage 
erwuchsen    technische  Schwierigkdten 
besonderer  Art.    Der  Personenverkehr 


AHb,  2c^j,     Atifti.thin»t;cbitudc  S.iIzbuTi^  der  K,ti>tt!ii  Illi^.ibLlh  Ii  ihn. 


nen    Ortes    in    fünt    Glassen  ciuzu- 
theilen  seien.    Die  kleinste  'l\pe  bestand  J 
nur  aus  einem  Wächterhaus  mit  Wasser- 
station.     Dann    wuchs    die    Zahl  der 
Warteräume     im    ( lebäude,     aber    die  I 
W.isserstatiou  blieb  noch  damit  cotnbinirt ; 
dann  wurde  die  Wasserstation  dem  .\ul- 
nahmsgebäude  g^enflber  als  selbstln- 
diger  Bau  errichtet  und   bei  grösseren 
Typen    mit   Remisen   und  Werkstätten 
Coml-iiiiirt.      Endlich    erhielt    das  Aut- 
nahmägebäude  noch  eine  rersonenhalle 
derart  vorgestellt,  dass  der  Verbindungs- 
gang /wi>clien  beiden  Objecten  rechts  ' 
und  links  mit  Wartesälen  dngeachloasen  . 
werden  konnte. 

Die  Endstation  bildete  als  Sitz  der 
Verwaltung  eine  Anlage  von  erhöhter 
Wichtigkeit  und  entwickelter  Ausbildung; 
hier  traten  am  häufigsten  abnormale  Ver- 
hältnisse auf,  welche  eine  Abweichung 
von  generellen  Typen  und  Anpassung 
an  locale  Bedingtmgen  nothwendig  | 
machten. 


spielte  ausnahmsweise  eme  untergeordnete 
Rolle,  so  dass  das  .Aufnahmsgebäude  bis 
zum    Jahre  auf    seine  tleliiiitive 

Gestallung  warten  nuissle  uni.1  uizwischea 
durch  ein  Provisorium  ersetzt  wurde. 
Hingegen  machten  die  übrigen  Erforder- 
nisse den  Bahnhot  damals  zur  grö.ssten 
Anlage  der  Monarchie.  Infolge  der  noth- 
wendig gewordenen  Uebersetzung  der  neu- 
en Lazarethanlage  mi  teinem  langen 
und  theilweise  mit  einer  Art  Glasveranda 
Uberdeckten  Viaduct  inussten  zwei  Etagen 
angelegt  werden,  von  denen  die  obere  mit 
der  Geleiseanlage  32'  [lO  tu]  und  die  untere 
mit  den  Zufahrtsstrassen  und  ^uaimauem 
des  Hafens  9'/«'  [3  tn]  flbo'dem  Meeres- 
spiegel lag.  Zusammen  umfassten  die 
beiden  Plateaux  eine  Fläche  von  5  5.000  □* 
[197.800  f«*I  von  der  Ober  40.000  J" 
[143.900  tu  ']  der  See  durch  .Anschüttung 
abgewonnen    wurden.     Die    .\uf-  luid 

*i  Vgl.  HJ.  II,  F..  K  eitler,  Fiahnhofs- 
anlagen,  Abb.  205  und  BJ  1, 1  Theil.Il.  St  räch, 
Die  ersten  Staa'tsbahnen,  Abb.  2iio  und  281. 
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AUfjabsma^azinc  enthielten  in  ihren 
beiden  Geschossen  zusammen  8600  H" 
(30.92S  III']  Lajrcrfläche.  Es  waren  dies 
die  wichtigsten  und  hervurragendsten 
Hochbauten  der  ausgedehnten  Anlage, 
welche  gleich  von  Anfang  an  eine  massive 
Durchführung  erfuhren.  W  ie  man  sieht, 
hat  es  auch  den  ersten  Rahnhofsanlagcn 
Oesterreichs  nicht  an  Grossartigkeit  ge- 
fehlt  und  haben  alle  neuen  und  wichtigen 
Aufgaben  des Eisenbahn-Iiochbaues schon 
die  Pionniere  dieses  Faches  zu  be- 
schäftigen gehabt;  wenn  auch  im  Anfange 
allerdings  nur  die  technische  Seite  der 
Losungen  mit  besonderer  Aufmerksamkeit 
behandelt  wurde. 

Es  ist  natürlicli.  dass  die  architek- 
tonische Ausgestaltung  der  grösseren 
Hochbauten,  das  ist  insbesondere  der 
Aufnahmst  und  Empfangsgebäude  von 


Verhältnisse  zu  jener  Zeit:  »Auch  Nobile"« 
Nachfolger  in  Amt  und  Wflrden,  Hofbau- 
rath  i'aul  Sprenger,  bewegte  sich  an- 
fangs in  den  ilun  vorgezeichneten  Bahnen 
und  was  das  Bezeichnendste  seiner  ganzen 
Stellung  war,  er  bureaukratisirtc  die 
ganze  Arcliitektur  von  Staatswegen. 
Handelte  es  sich  um  die  Errichtung  eines 
öffentlichen  Gebäudes,  so  musste  der 
Hofbaurath  nicht  nur  sämmtliche  Pläne 
gutheissen,  sondern  in  wichtigeren  Fällen 
wurden  Pläne  am  Sitze  der  obersten 
Baubehörde  von  den  dort  fungirenden 
technischen  Beamten  selbst  entworfen, 
wobei  Sprenger  ab  ein  einflussreiches 
Mitglied  dieser  Staatsbehörde  entweder 
die  leitenden  Ideen  angab  und  die  Stil- 
gattung bestimmte,  oder  auch  fremde 
Ideen  nach  seinem  Geschmack  modi- 
ficirte.«    —    »Um    das    Jahr  1840 


Abb.  y>0.    n;thnhi<l  S-    1*.  't, „  j^r  K.iiücrin  ICIiiuibetb-Balm»  ( ! 


dem  herrschenden  Geschmack  jeiKi  Tage 
abhängig  war,  in  welche  der  Heginn  der 
»Eisenhahnzeit«  fällt.  Ein  liericht  über  die 
MünchnerKunstausstellungdes  Jahres  1838 
in  Förster's  Bauzeitung  charakterisirt 
diesen  Gesi  Ihilk  k  seht  gut,  indem  er  sagt : 
»In  der  heurigen  Kunstausstellung 
zeichnete  sich  zur  Freude  aller  gebildeten 
Bautechniker  der  Architektensaal  durch 
seine  ebenso  gut  durchdachten,  als  rein- 
lich gezeichneten  Pläne,  ^vovon  .  die 
meisten  /II  l'rachtgebäuden.  aus,  denn 
fast  alle  trugen  sichtlich  dos  Gepräge 
eines  reinen,  nüchternen  Bau- 
stiles, in  Bezug  der  .\nordnung  der 
Fayaden  sowohl,  als  der  Vermeidung 
jeder  widersinnigen  Construction  und 
barocken  Form.  Als  Heros  glänzte  ' 
H.  Küsner,  i'rofessor  an  der  k.  k.  Aka- 
demie der  bildenden  Kflnste  in  Wien.« 
Dem  Führer  dinxh  Alt-  und  Neii-Wien  , 
welcher  1865  vom  Oesterreichischen  In-  | 
genieur-  und  Architekten-Verein  heraus- 
gegeben wurde,  entnelnncn  wir  feiner 
folgende  Stellen   iU^er  die  Wiener  üau- 


licrum  begann  auch  in  Wien  ein  Um- 
schwung der  .\nscliauungcn  in  Bezuj; 
auf  das  Wesen  und  die  Bedeutung 
monumentaler  Bauten  fühlbar  zu  wer- 
den. Der  Ruf  ausj^ezcichneter  Leistun- 
gen in  verseliiedenDi  St  ulten  Deutsch- 
lands, die  brennende  Frage  Uber  die 
Erfindung  eines  neuen  Baustils, 
die  erwachte  Begeisterung  für  mittelalter- 
liche Bauwerke,  gefördert  durch  eine  Keihe 
von  kunstarchäologischen  Schriften,  und 
die  Aufnahmen  von  alten  Bauwerken 
durch  wissenschaftlich  gebildete  Künstler 
drangen  auch  bis  an  die  Donaustadt, 
und  es  machte  sich  der  Eindruck  der 
deutsdicn  Kunstbewegutig  vorerst  durch 
eine  kräftige  Opposition  gegen  den  Hof- 
bauratli  I.ult.f 

Nattirlicherweise  sehen  wir  auch,  itn 
Eisenbahn -Hochbau  diese  Verhältnisse 
sich  w  inlerspiL  ^cln.  Hatte  noch  der  Lon- 
doner Bahnhuf  der  Birmingham-Bahn  [siehe 
Kopfleiste  S.  381]  einen  strengen  dorischen 

l'r<>p\  !äen-I').ni  Jrr  Stelle  des  Einganges, 
so  w  ar  dieser  trocken  antikisirende  Baustil 
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mich  für  tlen  ältesten  NnrJhahnhof.  den 
liahiiliot  der  Gloj^K'iitzer  Bahn  in  Wien, 
b«  entsprechend  geringeren  Mitteln  für 
decorativen  Aufwand  massj^ebend.  Nach- 
dem die  Projeetanlen  der  Eisenbahn- 
Hochbauten  viel  fach  aus  dem  Staatsdienste 
hcrvor^intjen,  ist  die  flussere  Vcrwandt- 
scliaü  in  der  einfachen  Gestaltuii'f  der 
Gebäude  leicht  zu  erklären ;  es  entstand 
hiebet  eine  Art  ofhcicllL-n  Uaustils,  der 
umso  eher  angewendet  werden  konnte, 
als  die  Prugrammbedingungen  anfänglich 
an  constructive  Ausbildung  und  räum- 
liche Ausdehnung  noch  keine  ungewöhn- 
lichen Anforderungen  stellten.  Bei  den 
nördlichen  Linien:  der  Nordbahn,  der 
OlmOtz-Prager  Linie  etc.  war  hauptsäch- 
lich Anton  Jüng- 
ling als  Architekt 
thatig. 

Bei  den  südli- 
chen Staatsbahnen 
begegnen  ix^rdem 
Architekten  Moriz 
Lohr,  welcher  da- 
zu  berufien  war, 
durch  lange  Zeit 
auf  den  Usterreichi- 
schen  Eisenbahn-Hochbau  Einfluss  zu  neb» 
men.  [1838—1857.]  Wenn  er  eitKr>eits 
durch  die  Schule  Stier's,  durch  Studien- 
reisen in  Italien,  durch  Antheilnahme 
an  den  H.uiten  Sprctiger's  künst- 
lerische und  praktische  Vorbildung  erhalten 
hatte,  so  waren  die  in  Gemeinschaft  mit 
Ghiga  unternommenen,  sogar  bis  nach 
Amerika  ausgedehnten  Informations- 
reisen geeignet,  ihm  die  weitestgehende 
Kenntnis  der  bereits  zu  T.i^e  <;(.'fr)rdtrtL'n 
Ke.sultatu  des  Eisenbahnwesens  zu  vcr- 
schaflTen  und  ihm  einen  weiten  Blick  zu 
sichern.  Dies  war  umso  wichtiger,  als 
Löhr  in  seinen  leitenden  Stellungen 
nicht  blos  als  Architekt  zu  wirken  hatte, 
sondern  auch  Stations-  und  Betricbs- 
anlagen,  ja  sogar  auch  Brücken  zu 
projectiren  und  auszufühen  hatte. 

Unter  seinen  ersten  Mitarbeitern  ist 
Johann  S  a  1  z  ni  a  n  n  zu  erwähnen,  der  mit 
der  Ausftlhrung  der  ersten  Rohbauten  auf 
dcrSemmeringbahn  [vgl.  Klamm  Abb.  248, 
Bd.  I,  I .  Theil  etc.]  einer  w  ichtigen  Aufgabe 
des  Eisenbahn  -  Hochbaues  zuerst  die 
nttthige  Rücksicht  zutheil  werden  liess. 


Abb  aSi.  Inaibnick 


Es  wurde  sehr  früh  die  Xnth wendigkeit 
erkannt,  der  Ueberwachung  und  Erhal- 
tung der  Hochbauten  möglichst  geringe 
Lasten  aufzubürden,  ohne  dabei  den 
guten  Geschmack  in  Bezug  auf  die 
äussere  Gestaltung  zu  beeinträchtigen. 
Dies  führte  zur  möglichsten  .Ausnützung 
des  wetterfesten  Baumaterials  auch  für 
decorative  Zwecke,  was  ausserhalb  Oester^ 
reichs  schon  lange  in  febung  war. 

Ja  in  einzelnen  Grenzländeni  Oester- 
reichs kam  es  vor,  dass  die  Bahnhofs- 
anlagen direct  durch  ausländische  Ein- 
wirkung hervorgerufen  wurden.  So  ist 
im  ehemaligen  Krakauer  Gebiete  schon 
im  Jahre  i8.j5  durch  die  Krakau-Ober- 
schlesische  Bahn  eine  grosse  und '  sehr 

  Qbersichtlich  dis- 

ponirte  Bahnhofs- 
anlage geschaiTen 
worden,  welche 
auch  eine  Halle  mit 
eiserner  Dachcon- 
struction  enthielt. 
Das  Aufhahmsge- 
bSude  Krakau 

(k.  k.  8u>i.b.bB,  iflW).  war 

nach  dem  Schema 
f  der  Durchgangsstationen  angeordnet  mit 

e  inem  ^mssen  LängsgebiUulefürden  Tiffent- 
lichen  Verkehr,  das  durch  einen  Mittelbau 
mit  niedrigen  Settenflflgeln  und  höheren 

F.ckpa  villi  ins  ^ei^liedcrt  erseliieii,  w  elchen 
letzteren  auf  der  anderen  iiallenseite  zwei 
Eckpavillons  für  BetriebslocaütSten  ent- 
sprachen. Die  .\rehitektur  des  einfachen 
Futzbaues  mit  Hachen  Blechdächern  und 

I  RundbogenOflfhnngen  wies  auf  Berliner 
Einflüsse   hin.   In   dieser   Zeit  machten 

1  sich  auch  noch  von  anderer  Seite  deutsche 
Einwirkungen  fühlbar.  Tm  Jahre  1847 

'  trat  der  •  V'  e  r  e  i  n  der  deutschen 
E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  V  e  r  w  a  1 1  u  n  g  e  n «  mit 

I  Ansehhiss  Oesterreichs  zusammen  und 
wenn  die  wohlthätigc  Wirksamkeit  dieses 
Vereines  für  den  Hochbau  auch  nicht 
sofort  sehr  bedeutungsvoll  wurde,  so 
bildete  doch  der  Austausch  ilei  Erfah- 
rungen  und   des  Wissens   iKi  vorragen- 

1  der  Fachleute  eine  Quelle  der  .Anre- 
gung und  Fklehrung.  welche  in  der 
präcisercn  .Ausgestaltung  und  st)rgfäUi- 
geren  t  )urchfilhrung  der  Bauten  zum 

I  Ausdruck  kam. 
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Kinfu/inni<r  fon  Xonmtliin  für  dttt 
Huchhatt.  Kaiserin  Elisabith-Hulin. 

Von  y;ri»sstcr  unmittelbarer  Hcdcu- 
tung  war  der  KinHuss  Frankreichs,  welcher 
nach  Hntstaatlicliun<x  einzelner  Linien 
in  Oesterreich  aultrat. 

Mit  der  Gründun«!  neuer  Gesell- 
sclialten  bcf^ann  eine  Ilewe^jung  sich 
Geltunn^  zu  verschafl'en,  welche  diidurch 
gefördert  wurde,  dass  zur  technischen 
und  administrativen  Leitung  der  Bahnen 
l'ersönlichkeiten  v<ini  Auslände  herange- 
zogen wurden,  die  neue  Anregungen 
niithrachten.  Insbesondere  ist  hier  die 
Thätigkeit  der  St;i.it<ri<r  i!lMlM  -(  Icsell- 
schalt  in  Un- 
garn zu  er- 
wähnen. Ge- 
neral -  Director 
J.  .Maniel, 
ans  Frankreich 
nach  Wien  be- 
rufen, verstand 
es,  den  in  sei- 
ner Heimat 
sehrentwickel- 
ten Hochbau- 
Typen  durch 
Anpassung  an 
österreichische 
Verhältnisse 


At't»   Jf'i.  li-iliiihul  .Siil.iijii.  |l.cmhcri;-C<i.iii<iwilxi:r  Kahn,  iSti<>.] 


Eingang  zu  verscharten.  Ihm  verdanken  wir 
die  ersten  gründlichen  Hochbau- 
Normalien.  .Mit  äusserster  Sorgfalt  wur- 
den für  den  Bau  der  Linie  .Szegedin-Temes- 
vär  (li^sO  bis  1857]  unter  Beobachtung  der 
ortsüblichen  Bauweise,  der  bei  den  Aus- 
führungen sich  ergebenden  Krfahrungen. 
für  alle  nur  voraussichtlichen  Fälle  und 
Detailfragen  mustergiltige  Zeichnungen 
angefertigt.  W.  1'  1  a  1 1  i  c  h  war  es  zuerst, 
dann  K.  .S  c  h  u  m  a  n  n  im  Verein  mit 
A.  Paul,  welche  diese  Arbeiten  unter 
.NLiniePs  directer  Beeinflussung  durch- 
führten. 

Der  Kohbau,  welcher  zuerst  bei  der 
Semmeringbahn  [vgl. Station  Klamm,  Tafel 
">  ''  'U-TI  Verwendung  gefunden  halte,  er- 
hielt nun  principiclle  Anwendung  für  alle 
construcliveii  Theile,  wie  für  Gesimse, 
Lisenen,  Biigen  und  Kinrahmungen  von 
Oetfnungen,  und  zwar  den  örtlichen  Ver- 
hältnissen entsprechend,  zuerst  als  Ziegel- 


rohbau. Der  Putz  blieb  auf  glatte  Flächen 
beschränkt.  .\uch  das  Dach  wurde  durch 
vorspringende  (iiebel  und  Traufconstructio- 
nen  mit  Verzierung  der  sichtbaren  Holz- 
theile  betont,  .so  dass  im  .Mlgemeinen 
das  Hervorkehren  der  con  structi  ven 
Principien  charakteristisch  war.  Im  In- 
nern erhielten  die  Htdzconstructionen 
durch  Heranziehung  von  Eisen  zu  .Xr- 
mirungen  eine  leichte  und  elegante  Ge- 
staltung, welche  sogar  mitunter  decorativ 
verwerthet  wurde,  z.  B.  als  sichtbare 
Holzdecke  von  Wartesälen.  Hiemit  er- 
scheint durch  rationelle  .Xusnützung  der 
.Materialien  und  geschmackvolle  Benützung 
coiistnictiver  Motive  eine Gharakterisirung 

  des  Zweckes 

der  Gebäude 
mit  den  Anfor- 
tlerungen  der 
Bauoconomie 
verbunden.  Die 
( irundrissanla- 
i^en  zeigten  ins- 
he.sondere  bei 
den  Aufnahms- 
^ebäuden  klare 
and  knappe 
.\nordnungen, 
welche  in  vie- 
len Fällen  noch 
heute  befriedi- 
gende und  oft  angewendete  Lösungen 
bilden.  .So  zeigt  z.  B.  ein  Gebäude 
mittlerer  Grii.sse  Gross-Kik  inda  [1857] 
eine  Gliederung  durch  Mittel-  und 
Eckpavillons  und  Zwischentracte.  Das 
Vestibüle  mit  der  Gepäcksaufgabe  und 
den  Ga.ssalocalen  liegt  in  der  .Mitte. 
Links  sind  die  Wartesäle  mit  vorgeleg- 
tem Gang;  am  Ende  liegt  der  Ke- 
staurationssaal.  Rechts  sind  reichlich 
disponirte  Bureaux,  am  Ende  die  Locale 
für  die  Post.  .Xuch  das  Streben  nach 
hohen,  luftigen  und  hellen  Räumen 
findet  seinen  .Ausdruck  durch  Entfernung 
der  Zwischendecken  und  Anordnung 
einer  sichtbaren  Dachconstruction  in  den 
Wartesälen,  die  durch  l.'ntertheilung  des 
grossen  Raumes  mit  Hilfe  von  höl- 
zernen Zwischenwänden  entstehen.  Diese 
.\nlagen  waren  als  Vorstudien  wichtig 
und  gaben  vielfach  Anregung  für  spätere 
.Arbeiten. 
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l'ntcr  den  im  Entstehen  lH}rrilTenen 
neuen  Bahnen  erhielten  die  un^rarischen, 
croatischen  und  Kärntner  Linien  der  späte- 
ren Südbahn  für  den  Hochhau  Medeiitun}^. 

Tafel  II,  Fij^.  !—(>.]  Die  Menitung 
Etzcl's  verschaffte  auch  hier  ausländiscljcn 
Einfiils.scn  ( ieltun^,  welche  sich  vorerst  in 
einer  khiren  Grundriss-Disposition  äusser- 
ten, die  jener  der  oben  besprochenen  süd- 
uny;arischen  Typen  verwandt  war.  t)t"en 
erliielt  auf  seinem  vom  (.'liUerbahnhof 
vollständig  getrennten  Personenbahnliofe 
ein  stattliches  Aufnahmsy;ebäude  mit  Halle. 
Die  strenjre  Trennung  der  zwei  L;ln<rs- 
tracte  für  Ankunft  und  Abfahrt,  welche, 
synnnetrisch  zur 
Halle  j^ele^eii, 
die  durchj^ehen- 
den  Cieleise  ein- 
schliessen,  sowie 
die  übersichtliche 
Vertheilun^  der 
Räume  machten 
diese  Anlage  zu 
einem  guten  'i'y- 
pus  einer  Endsta- 
tion ohne  Kopf- 
gebäude. Kani- 
zsa  und  .Stuhl- 
weis s  e  n  b  u  r  g 
zeigen  gleichfalls 
typische  Anla- 
gen, und  zwar  für 

Zwischenstationen  grösserer  Gattung,  bei 
denen  einem  stattlichen  Längsgebäude 
eine  ansehnliche  Halle  in  Holz-  und  Ei.sen- 
construction  vorgelegt  ist.  In  Prager- 
hof  war  diese  Halle  ganz  frei  gestellt. 
[Vgl.  Abb.  2S5  l 

Im  Aeusseren  hat  man  es  hier  zumeist 
mit  einfachen  Putzbauten  zu  thun.  Doch 
verschatTte  Fla  tt  ich,  zur  Leitung  des 
Hochbauwesens  unter  Etzel  berufen,  dem 
Rohbau  auch  bei  der  Südbahn  ( leltung. 
Schon  bei  der  Umgestaltung  der  Local- 
slrecke  Wien-\'<»slau  wurde  das  dort  vor- 
handene Steinmaterial  verwendet,  um  dem 
Detailformen  einer  antikisirenden  Renais- 
sance, welche  schon  von  früher  her  einge- 
führt waren,  eine  constructiv  und  ästhe- 
tisch befriedigende  Durchbildung  zu  geben. 
Bei  einigen  ungarischen  Strecken  wurde 
das  Ziegelmaterial  herangezogen,  um 
einfachere  ländliche  Gebäude   im  Roh- 


Abb.  Oiy    Uahnhof  A<cb.    [Kgcr-Hur,  iVi;.] 


bau  herstellen  zu  können.  [N  gl.  Tafel  II, 
Fig.  I  und  2.] 

Wichtig  ist  bei  den  erwähnten  Local- 
bahnstationen  auch  die  principielle  .An- 
wendung von  Veranden  an  .Stelle 
der  zur  ( !assirung  gelangenden  alten 
Hallen  selbst  bei  den  kleinsten  .\n- 
lagen.  Sie  dienten  als  Warteraum  ins- 
besonderewährend der  Sommermonate  und 
waren  daher  mit  Gittern  abgeschlossen, 
und  wurden  mindestens  l(>'  (5  05  ni] 
vom  nächsten  Hauptgeleise  entfernt  an- 
geordnet, um  die  Trennung  der  Ein-  und 
.\ussteigenden  zu  ermögliclien.  Dadurch 
unterschieden  sie  sich  von  gewöhnlichen 

Einsteige-Per- 
rons.  Etzcl's  aus- 
führliche I'ubli- 
cation  ZL-igt,  mit 
welcher  Gründ- 
lichkeit bei  die- 
sen  Bauten  die 

Durchbildung 
des  Details  er- 
folgte, und  wel- 
chcr  Werth  nun 
schon  auf  eine 
einheitliche  plan- 
mässige  Ausge- 
staltung des 
Hr»chbaues  ge- 
legt wurde. 

Gleichzeitig 
traten  an  anderer  Stelle  Bestrebungen 
zur  Hebung  der  technischen  und  ästhe- 
tischen Oualitäten  des  Hochbaues  auf, 
welche  Beachtung  verdienen.  Beim 
Baue  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  [i>i57 — iHGo)  wurde  den  .Xrchi- 
tekten  viel  Spielraum  gelassen.  Einge- 
leitet wurden  die  Arbeiten  noch  v(»r 
seinem  L'ebertritt  in  den  Staatsdienst 
durch  Löhr,  welcher  nach  neuerlichen 
Studien  in  Deutschland  und  hVankreich 
an  ein  ( )orps  von  jüngeren  Kräften : 
Bayer,  Patzelt,  Thiene  mann,  die 
Ausfuhrung  der  verschiedenen  Hochbauten 
vertheilte,  so  dass  ohne  eigentliche  Nor- 
mal isirung  jedem  Einzelnen  eine  gewisse 
Freiheit  gelassen  war.  Bei  den  Werk- 
stätten, Remisen  und  anderen  Nutzl>auten 
des  Wiener  Bahnhofes  wendete  Thiene- 
mann einen  sorgfältig  sludirten  Ziegel- 
rohbau an,   der  reichere  Detailbildung, 
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als  bisher  UMich  war,  zeit^te,  und  bei  dem 
gebrannte  Formsteine  zu  Ziergliedern  in 
Verwendung;  traten.  Auch  in  den  Putzbau 
der  Aufnalimsucb.Hude  mischen  sicli  Terra- 
cotta  und  Ziegeldetails,  und  gewisse  An- 
klänge an  das  Mittelalter  in  Zinnen  und 
Tliürmchcn,  Ro^enfricsen  und  Kckrinul- 
stäbcn  lassen  den  Geschmack  der  Zeit  er- 
kennen. [Vgl.  Abb.  «56 — 261.]  Nach- 
dem nun  dem  I.dc.ilvcrkclir  von  Antany; 
an  schon  Ueachtung  ge.schenkt  wurde, 
finden  wir  ausgedehnte  Veranden,  welche 
mitunter  vor,  zumeist  aber  neben  die 
Aufnahmsgebäude  gestellt  waren.  Die 
grOssten  Objecte  waren  das  Wiener 
u  n  d  d  a  s  S  a  1  z  b  u  r  t;  e  r  A  u  f  n  a  h  m  s- 
gebäude.  Das  letztere  erhielt  durch 
Bayer  eine  glflckliche  Anordnung,  die 

durch  gute  .Nhissen^ruppirun'^  und  i;c- 
SCllickte  Betonung;  der  .Mittel-  und  Eek- 
bauten  aus  dem  ungünstigen  lang- 
gestreckten Maukörper  eine  beacbtens- 
werthe  architektonische  Lei.->tui)g  zu  Wege 
brachte.    Beim  Wiener  Empfangs- 

jr  c  Ii  ä  II  1.1  e  musste  inf<il<ie  der  Lrr<i'^>en 
Kcithhiiltiykeit  des  I'ri)n;rainiii>  aal  liin- 
heitlichkeit  der  (Jesainnitwirkung  ver- 
zichtet werden.  Es  ist  dies  der  erste 
in  der  K'eilie  der  grossen  Wiener  Bahn- 
hofe,   welcher   den    gesteigerten  An- 


KimkkB. 


'  forderun^en   einer  neuen  Zeit  k'echnung 
trägt  und  in  die  Reihe  der  monumcn- 
'  talen  Anlagen  der  grossen  Stadt  eintritt. 

[Vgl.  Tafel  IV,  Im-.  .\.]    Alltuün--  f.illt 

I  er  auch   schon   in  jene   Wiener  Bau- 

'  epoche,  welche  sich  die  Stadtregulirung 
zur  .Aufgabe  machte  und  der  Losung 
grosser    baulicher   Probleme  entgegen 

I  kam.  Ein  grosses  Ankunfts-  und  ein 
gleiches  .\bfahrtsgeb.iiule  unischüessen 
mit  einem  quer  vor  den  Kopt  der  Geleise 

I  gestellten  AdmtnistrationsgebAude  die 
27-5  m  weite  und  164  m  lani^e  Halle. 
Die  Längsgebäude,  in  sich  abgeschlossen, 

I  mit  ebenerdigem  Mittelbau  und  höheren 
Eckbauten  sind  duppvltractig  angelegt, 
so  dass  Höfe  entstunden,  die  zu  Gärten 

I  verwendet  wurden.  AufTallenderweise 
waren  die  Warteräutiie  strassenseits  an- 
geordnet. Eine  opulente  l'ortalanlage 
und  stattliche  Eingangs-  und  Ausgangs- 
vestibide  scbrnilckteii  die  .Mittelbauten. 
Das  Kopfgebaude  ist  gleichfalls  für  sich 

!  abgeschlossen,  von  grösserer  Hohe  und 
mit  Ecktbürnielien  ausgezeichnet,  um  den 
l'rospect  von  der  Stadtseite  zu  heben; 
es  entspricht  der  Hallenbreite.  Für  diesen 
Hahnhuf  ist  noch  heute  charakteristisch, 
dass  das  l'ublicuni  seinen  Weg  durch  das 

i  Vestibüle  direct  auf  den  Perron  nimmt,  zu- 
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Abb.  3O5.    Aufnnhintgcbäude  Lerabcrs. 


meist  ohne  Bcrfihrung  der  Warteräume. 
Bceinflusst  durch  die  ersten  mittelalter- 
lichen Studien  und  jene  romantische  Be- 
wegung, welche  damit  zusammenhing,  sind 
[mehr  noch  wie  die  Hochbauten  der 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn]  einige  im  süd- 
lichen Ungarn  zu  Ende  der  Fünfziger- 
Jahre  entstandene  Bauten,  die  von  Wiener 
Technikern  projectirt  wurden,  z.  B.  die 
Bahnhöfe  der  Theissbahn,  welche  bei  der 
.Siebenbürger  Bahn  Nachahmung  fanden. 
[Kaschau-Karlsburg.]  Auch  viele  gali- 
zische  Bahnhöfe  und  die  etwas  späteren 
Anlagen  in  der  Bukowina,  wie  der  I.em- 
berger  und  der  Czernowitzer  Bahn- 
hof, schliessen  sich  diesen  eigenthüm- 
lichcn,  heute  so  befremdenden  Arbeiten  in 
formaler  Hinsicht  an.  f\'gl.  Abb.  2h2  und 
265.]  In  grossem  Gegensatz  hiezu  stehen 
jene  Empfangsgebüude,  welche  im  nörd- 
lichen Böhmen  entstanden,  als  es  sich 
zum  zweiten  Male  ereignete,  dass  aus- 
ländische Kräfte  direct  in  das  hei- 
mische Bauwesen  eingriffen.  Im  Jahre 
1865  wurde  durch  Herz  von  Herten- 
ried die  Eisenbahn  Hof-Eger  erbaut. 
Die  bei  dieser  Gelegenheit  vom  bayrischen 
.Architekten  Bürcklein  entworfenen 
ansehnlichen  .Aufnahmsgebäude  von 
Franzensbad  und  .\sch  |Abb.  363]  und 
jenes  von  Eger,  das  Hügel  erbaute, 
müssen  infol^^e  ihrer  breiten  Anordnung 
und  sorgfältigen  Ausführung  als  sehr  be- 
merkenswerthe     Leistungen  bezeichnet 

Gcfcbicbte  der  KUeiibabncn.  II. 


werden.  Flache  Dächer,  schwache  Ge- 
simsgliederungen und  antikisirende  De- 
tails tragen  den  (Charakter  der  damals 
in  .München  herrschenden  (ieschmacks- 
richtung. 

Solche  Schwankungen  in  der  formalen 
Behandlung  des  Eisenbahn- Hochbaues 
charakterisiren  namentlich  jene  Epoche, 
in  der  man  in  Oesterreich  wie  anderwärts 
nach  einer  energischen  Hebung  der  Bau- 
thätigkeit  strebte.  Die  L'eberwindung  der 
älteren,  »nCichternen  Bauweise  führte 
zunächst  noch  zu  den  mannigfaltigsten 
Experimenten  und  Versuchen  mit  der 
Neubelebung  alter  .Stilrichtungen,  bis  sich 
allmählich  durch  eine  mehr  auf  das  Con- 
structive  gerichtete  Bethätigung  jene 
charakteristische  Bauweise  entwickelte, 
die  dem  Eisenbahn-Hochbau  heute  eigen- 
thümlich  ist.  Insbesondere  waren  es 
grosse  Aufnahmsgebäude  in  Endstationen, 
welchen  man  manchmal  durch  .Anlehnung 
an  ältere,  den  Zwecken  und  .Aufgaben 
des  Eisenbahnwesens  ganz  ferne  stehende 
Architektur-Bestrebungen  einen  erhöhten 
Glanz  zu  geben  versuchte.  Dabei  gelang 
es  aber  doch  immer  wieder,  jene 
Wege  zu  tinden,  auf  welclien  man  zu 
einem  charakteristischen  Ausdruck  der 
neuen  Forderungen  gelangen  musste. 
Diese  besonderen  Leistungen  haben  auch 
stets  den  nachhaltigsten  Eindruck  her- 
vorgerufen und  den  günstigsten  Erfolg 
gehabt. 

26 
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Fortbildung  in  der  österreichischen  Reichshälfte 
bis  zum  Jahre  1898. 


DU  grossen  Endbahnht^e  in  Wien 
und  die  neuen  Gdrir^abtihnen, 

Ks  konnte  niclit  iclilcn,  dass  die  zu- 
nehmende Eiitwicklunjr  des  Verkehrs- 
wesens auf  das  ilUcste  österreichische 
LocomotiTbabii-Untemehinen  seine  Wir- 
kung ausübte.  Mehr  als  zwei  Decennien 
waren  seit  der  Erbauunjr  des  ersten 
Aufnahmsgdläudes  in  Wien  verflossen 
und  das  unerwartet  rasche  Wachsen  der 
Heddrliiissc  Iialte  es  mit  sich  gebracht, 
ila-^s  die  W  iener  Bahnhofsanlage  der  Nord- 
bahn  im  Jahre  1864  bereits  eine  KlUche 
von  56.330  [ao3.86o  vi']  einnahm, 
also  mehr  als  achtmal  so  gross  war, 
wie  die  Anlage  von  1838.  Auch  auf 
der  Strecke  war  das  Bedürfnis  nach 
Ver^^rüsseruno;  der  liochhauten  vorhan- 
den. Die  Verwaltung  iler  Nordbahn 
zog  daher  die  wOrttemhergischen  Archi- 
tekten Theod.  H oft  mann  "und  Fr. 
Wilhelm  zur  Ausarbeitung  der  Pliine 
ftlr  Umgestaltungen  der  Hochbauten 
heran.  Die  meisten  <j;rossen  Stationen,  wie 
Frerau,  Oderberg,  gaben  zu  umfassenden 
Arbeiten  Veranlassung:  hier  hatte  Fr. 
Wilhelm  durch  einige  Zeit  SLiiun  Wir- 
kungskreis, den  er  aber  bald  mit  einer 
viel  längeren  Thätigkeit  im  Hochbau- 

Hureaii  der  SiKlhahii  \ erlaiisclien  snllte, 
während  HoHmann's  Arbeiten  durch  lange 
Zeit  den  Nordbahnbauten  das  eigen- 
thdmliche  Gepräge  gaben.  Die  ausgedehn- 
teste  Umgestaltung,    die  eingreifendste 


Verinderung  betraf  das  Wiener  Auf- 
n  a  h  m  s gcb  ä u  d e  [Abb.  Tafel  1  II,  Fig.  IV, 
und  Tatel  IV',  Fig.  1],  das  vi>n  lloffmann 
[185Q — iX(>fi|  seine  jetzige  Clestalt  er- 
hielt. Die  für  die  Weiterentwicklung 
des  Verkehrs  so  günstige  Situirung  und 
allgemeine  Anordnunu  dieses  Bahnhofes 
ergab  gerade  für  den  Areliitekten  grosse 
Krschwerungen.  Die  geringe  Tiefe  des 
ihm  gegebenen  Bauplatzes,  die  grosse 
Zaiil  der  erforderlichen,  nicht  unmittelbar 
vom  \  erkehr  bedingten  Räume  für  Ad- 
ministrations-,  Restaurations-  und  andere 
Zwecke  behinderten  eiije  freie  Disposition. 
Eine  rege  Phantasie  verleitete  den  Archi- 
tektenzur  An  Wendung  spätromaniicherund 
maurischer  Motive,  welche  einen  reichen 
ornamentalen  .Schmuck  begünstigten  und 
enge,  Imclisehlanke  Verhältnisse  im  Ge- 
folge hatten  [vgl.  Abb.  266j,  ThOmiie  und 
Zinnen  dem  Streben  nach  einer  bewegten 
Silhouette  zur  Verfügung  stellten.  Dieser 
romantische  Grundzug  gibt  dem  Bau  in 
vielen  Hinsichten  eine  Sonderstellung. 

.Seine  gediegene  inid  sorgf.iltige  teeli:usv:he 

Durchführung  zeugt  aber  für  die  Wandlung 
der  allgemeinen  Anschauungen  über  die 

liedeutung  von  Bahnhofsbauteii ;  wo  sonst 
mit  grüsster  Sparsamkeit  jedem  Schmuck 
aus  dem  Wege  gegangen  wurde,  war  mm 
eine  l'rachtentfaltung  in  echtem  Mauniate- 
rial  möglich,  die  das  Staunen  der  Zeitge- 
nossen erregte.  Die  allgemeine  Anordnung 
ist  die  einer  reinen  I  hirchgangsstation,  wo- 
durch die  Angliederung  an  andere  Bahn- 
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hofsanlagen  sehr  begünstigt  wird.  Wäh-  1869  und  1874  wurde  der  Umbau  des  alten 

rend  hier  die  Bedingungen  für  die  Entwick-  1  Wiener  Aufeahmsgebäudes  der  Glogg* 

lunfr  der  Gcleiseanlage  glücklicher  waren  nitzer  Bahn  vollzogen.   [V'gl.  Abb.  267, 

als  für  (Jen  Hochbau,  trat  der  entgegen-  :  Tafel  III,  Fig.  III,  und  Tafel  IV,  Fig.  II.] 

gesetzte  Fall  ein,  als  die  Anlagen  vor  1  Günstige  Beengungen  des  Programms  und 

der  Bclvederelinie   in  Wien  einer  I  der  bestehenden  Verhältnisse  ermöfilichten 

Umgestaltung  unterzogen  wurden.  Aus  den  eine  klare,   einfache  und  grossräumige 


Abb  366.  SUeeeata«M       W)«ncr  NordbidiiUiareft,  [1B67.] 


südlichen  Staatsbahnen,  der  Franz  Josefs-  Disposition,    die    lange   Bauzeit  eine 

Orientbahn  und  anderen  Unternehmungen  sorgfältige  und  solide  Durchführung  in 

hatte  sich  die  Südbahn-Gesellschaft  ge-  1  gutem  Steinmaterial.    Bei  der  ersteren 

bildet,  welche  beim  Atisbau  ihrer  Linien  fiel    sehr    in    die    Wagschale,  dass 

und  bei  der  Umgestaltung  der  bestehenden  i  ein   eigenes   Administrations-    und  ein 

Hochbauten  dem  Architekten  VV.  Fiat-  '  davon  getrenntes  Restaurationsgebüude 

tich  und  seinem  inzwischen  herangezo-  bestanden,  welche  Anlagen  inzwischen 

genen  Mitarbeiter  Fr.  Wilhelm  einen  erweitert  worden  waren.    Die  Stellung 

grossen  Wirkungskreis  gab.    Zwischen  i  des  Gebäudes  vor  den  Geleiseendcn  er- 


Oigitized  by  Google 


gab  eine  ^geschlossene  Baumasse,  die 
opulente  Vestibüle -Anlage  [Abb.  268],  die 
Anordnung  breiter  Stirn-  und  Längsperrons 
gestattete  den  W'artcr.Humen  eine  unterge- 
ordnete Rolle  zuzuweisen  und  so  konnte 
hier  in  einfacher  und  glücklicher  Form 
eine  räumlich  und  ästhetisch  befriedigende 
Anlage  geschaffen  werden,  die  selbst  bei 
dem  ungewt)hnliclien  Anwachsen  des 
Personenverkehrs  nach  25jährigem  Be- 
stände ihren  Zwecken  gut  entspricht. 
Aber  auch  die  ruhige  und  vornehme 
architektonische  Wirkung  des  Aufbaues 
ist  hervorzuheben,  bei  welchem  Flattich 
mit  Anlehnung  an  Schinkel  und  antike 
X'orbilder,  jene  einfache  Formensprache 
wählte,  die  so  gut  mit  den  grossen  Kaum- 
und Massendispfisitionen  harmonirt. 

Wesentlich  schwieriger  war  die  Anlage 
des  Staatsbahnhofes  (Abb.  Tafel  III. 
Fig.  II,  und  Tafel  IV.  Fig.  III]  [1867  — 1S70 
in  Wien  architektonisch  befriedigend  zu 
h\sen,  welcher  mit  dem  Baue  der  Linie 
Wien-Brünn   und    der   Verbindung  des 


mährisch-bühmischen  mit  dem  ungari- 
schen Netze  der  (.lesellschaft  aus  dem 
alten  sogenannten  »Pressburger  Bahn- 
hof« sich  entwickelte.  Es  war  zwar 
auch  hier  durch  den  günstigen  Umstand, 
dass  die  Gesellschaft  in  der  Stadt  ein 
eigenes  ansehnliches  Administrationsge- 
bäude errichten  Hess,  ein  hinderlicher 
Bestandtheil  des  IVogrammes  eliminirt. 
allein  die  Nähe  des  Arsenals  und  die 
damit  zusammenhängende  Bedingung 
der  Rücksichtnahme  auf  eine  ft)rtiricato- 
rische  Luftlinie  verbot  jede  ansehnliche 
Hohenentwicklung.  Die  allgemeine  Dis- 
position bot  viele  Vortheile.  Durch  Sen- 
kung der  hochgelegenen  Geleise  wurde 
ein  sehr  gro.s.ses  ebenes  Terrain  geschaf- 
fen, auf  dem  für  einen  ausgedehnten 
fächerfiirmig  angeordneten  Frachtenbahn- 
hof und  den  mit  Längsgebäuden  dem 
Typus  einer  Durchgangsstation  entspre- 
chend angeordneten  neuen  Personenbahn- 
hof Platz  war.  Dieser  erhielt  eine  sehr 
klare  ( Irundrissdisposition. 


Hochbau. 
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Der  Hochbauchef  der  Gesellschaft, 
Architekt  K.  Schumann,  nahm  fran- 
zösische Vorbilder  in  Verwendunj;  und 
wies  diesen  entsprechend  der  Ge- 
päcks-Auf- und  -Abgabe  die  gebührende 
Rolle  im  Gebäude  zu,  indem  er  im  Ab- 
fahrts-  und  Ankunftstracte  grosse  Ge- 
päckshallcn  anordnete;  sie  fügen  sich 
der  Gesamnitanordnung  der  Räume 
organisch  ein,    welche  als  tj-pisch  für 


schieben  und  füllte  die  ganze  Strecke 
von  der  Bclvcdcrelinic  bis  Meidling  mit 
den  zu  ihrer  Endstation  gehörigen  An- 
lagen aus.  Wir  sehen  da  einerseits  die 
verschiedensten  Hochbauaufgaben  in  ihrer 
Weiterentwicklung ;  die  ausgedehnten 
Werkstätten ;  die  Gasanstalten  und  Heiz- 
häuser, die  Magazine  und  Schupfen, 
WasscrsUitionen,  Remisen,  Depots  und 
Arbeiter- Wohnhäuser. 


A^^>.  JW.    Vorhalle  de»  neutu  Wiener  SUühabnhofci     (l'Cä  l 


eine  Hauptstation  mit  Längsgebäuden 
gelten  kann.  Der  Aufbau  bietet  aller- 
dings keine  einwandfreie  Lösung,  nach- 
dem er  sich  nicht  ungehindert  entwickeln 
konnte.  Im  Zusammenhang  mit  dem 
Südbahnhofe  bildete  sich  eine  Verkelirs- 
anlage  von  grossartigen  Dimensionen 
und  reicher  .Mannigfaltigkeit  in  der  Lö- 
sung verschiedenster  Aufgaben  heraus. 
Während  die  Staatseisenhahn  sich  in 
der  Urcitcnrichtung  entwickeln  konnte, 
war  die  .Südbahn  gezwungen,  in  der  Läii- 
genrichtung  zu  erweitern,  sie  musste  ihren 
Frachtenbahnhof  nach  Matzleinsdorf  ver- 


Jede  dieser  Aufgaben  war  im  Laufe  der 
Jahre  durch  Studien  und  Versuche  immer 
zweckmässiger  und  vollkommener  gelöst 
worden,  bis  sie  endlich  in  einigen,  den  mo- 
dernen technischen  .Anforderungen  ent- 
sprechenden Typen  ihren  .Xusdruck  fand, 
die  dann  als  tiemeingut  der  Eisenbahn- 
Techniker  allgemeine  Verbreitung  und 
.Anwendung  fanden.  Andererseits  können 
wir  da  beobachten,  wie  sich  diese  Hoch- 
bauanlagen unter  sich  gruppiren  und 
innerhalb  des  grossen  Rahmens  der  Ge- 
sammtanlage abgeschlossene  Baugruppen 
bilden,  die  selbst  schon  für  sich  die  .Aus- 
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dehnun^;  der  {^rössten  alten  Gesammt- 
anla{;en  Ubertreffen. 

Die  Fiedürtnisse  des  Zugsförde- 
runffsdienstcs,  des  Gütertrans- 
portes, des  V'erschub-  und  Ranj^ir- 
dienstes  und  endlich  das  (lolonie- 
s  y  s  t  e  ni  für  W  o  h  n  e  b  H  ii  d  e  führten 
zu  solchen  selbständigen  Thcilen.  die  je 
nach  den  Haupterfordernissen  und  locaien  i 


Wicklung  und  Vervollkommnung  verfolgen 
zu  künnen.  Diese  Vervollkommnung 
wurde  durch  die  Einführung  des  Xor- 
malienwesens  erleichtert,  die  früher  oft 
willkürlichen  und  zufälligen  Einflüssen 
unterliegende  Behandlung  der  Eisenbahn- 
Hochbauten  wurde  systematisch  geregelt. 

Besondere  Ausbildungen  blieben  im 
Allgemeinen  mehr  den  Endstationen  vor- 


Abb.  36q.    AurD.thmtKcbüude  unJ  Rcstauratlonageblude  Kufttcin  [SUdbahD]. 


Verhältnissen  der  einzelnen  End-  und 
Zwischenstationen,  an  verschiedenen 
Orten  besonders  bevorzug^  und  aus- 
gebildet wurden.  Aus  den  räumlich  be- 
schränkten Bahnhöfen  von  ehedem  sind 
so  Systeme  von  zwecklich  verschiedenen 
Anlagen  geworden,  die  erst  in  ihrer 
Aneinanderreihung  ein  vollständiges  Bild 
eines  modernen  Bahnhofes  geben.  Es 
ist  begreiflicherweise  nicht  mtiglich,  hier 
auf  die  Entwicklungsphasen  dieser  Special- 
anlagen näher  einzugehen.  Wir  müssen 
unsere  Aufinerksamkeil  in  erster  Linie  auf 
die  für  den  Personenverkehr  wichtigen  Ge- 
bäude beschränken,  um  wenigstens  in  die- 
sem schwierigsten  und  wichtigsten  Theil 
des  Eisenbahn-Hochbaues  die  stetige  Ent- 


behalten, während  im  L'ebrigen  so  viel 
wie  möglich  die  Verwendung  vorhan- 
dener guter  Lösungen  Platz  griff.  Die 
durch  das  Baumaterial  und  andere  locale 
Einflüsse  gebildeten  Bedingungen  ver- 
ursachten in  erster  Linie  die  V'ariationen, 
welche  diese  allgemein  giltigen  Typen 
in  ihrer  Weiterbildung  erfuhren.  Zu  den 
hervorragendsten  und  einflussreichsten 
.\rbeiten  auf  diesem  Gebiete  zählen  die 
Bauten  der  Südbahn,  welche  unter 
Flattich's  Leitung  auf  den  Linien  Inns- 
bruck-Bozen [en'iflnet  1S67],  und  Vil- 
la c  h-F  ra  n  ze  n  sf  e  s  t  e  (eröffnet  1871], 
und  anderwärts  ausgeführt  wurden.  [Vgl. 
Abb.  2(k)  und  272  sowie  Tafel  V.]  Der 
Umstand,  dass  bei  diesen  beiden  Gebirgs- 


Ahh.  270.    Mittcltr.ivt  do  Nordwcdbahnhofe*  lo  Trag.  [1S71.] 


bahnen  Bruclistcine  und  Hausteine  ver- 
schiedenartigster Bcscliaffenheit  verwendet 
werden  konnten,  ohne  dass  der  Bau- 
öconoinie  Nachtheile  zu  erwachsen  brauch- 
ten, und  dass  die  Durchführung  der  Pläne 
und  Detail/.cichnunyen  mit  grossem  Ge- 
schmackc  und  vollkommenster  Sach- 
kenntnis erfolgte,  sichert  den  Hochbauten 
dieser  Linien  eine  bleibende  Bedeutung. 
Die  Behandlung  des  Ziegelrohbaues  in  Ver- 
bindung mit  Haustein  und  des  Bruchstein- 
rohbaues mit  Haustein,  dann  der  sichtbaren 
Holzccmstructionen  in  den  Dachstöcken, 
die  Combination  von  Holz-  und  I'-isen- 
constructionen  bei  Veranden  etc.  sind  bei 
diesen  Stationsgebäuden  ebenso  sorg- 
fältig als  glücklich  in  constructiver  und 
formaler   Hinsicht  durchgeführt. 

.Vis  charakteristische  Beispiele  mögen 
Spital  an  der  Drau  (Ziegelrohbau), 
Toblach  [Abb.  Tafel  V],  Lienz  [Bruch- 
steinrohbau] herausgegriffen  werden.  Durch 
Gruppirung  stockhoher  und  ebenerdiger 
Tracte,  durch  Belebung  des  Mauerwerks 
mit  Eckarmirungen,  durch  Ausbildung  der 


Dachgiebel  und  Schöpfe  wurden  die  Ge- 
bäudemassen gegliedert,  wurde  die  Sil- 
houette bewegt,  so  dass  die  freie  Lage 
der  Stationsgebäude  ausgenützt,  die  Rück- 
sicht auf  die  landschaftliche  Umgebung 
betont  erscheint.  Man  kann  behaupten, 
dass  diese  Gebäude  Schule  machten, 
dass  nirgends  früher  und  besser  der 
(^haraktei  einfacher  ländlicher  Eisenbahn- 
Hoclibauten  getroffen  wurde,  als  in  den 
Hochbauten  der  Südbahn.  Es  gingen 
daher  auch  aus  dem  Hochbau-Bureau 
der  Südbahn  zahlreiche  Kräfte  hervor, 
welche  bei  anderen  Unternehmungen 
die  Studien  der  Südbahn  fruchtbringend 
verwertheten.  .So  wurden  von  dum  .Archi- 
tekten C.Sehl  im  p  [iS()9bis  1S72I  die 
Hochbauten  der  N  o  r  d  w  e  s  t  b  a  h  n  durch- 
geführt, bei  denen  allerdings  auf  die 
Verwendung  von  I'utzbau  und  auf  Ver- 
einfachung der  Ausstattung  Rücksicht 
genonunen  werden  niusste.  [^'gl•  Bd.  \, 
2.  Theil,  Abb.  .jy  und  4S.)  Im  Bahn- 
hofe Prag  der  N'ordwesibahn  wurde 
der    Versuch    gemacht,   dem  Mittelbau 
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durch  eine  Pnrtalarchitektur  im  Sinne 
der  römischen  Triuniphbriycn  besondere 
Geltung  zu  verschaffen  —  allerdings 
auf  Kosten  der  übrigen  Bautheile,  welche 
schmucklus  blieben.   [Abb,  270.] 


werden  und  blieb  als  vereinzelte  Leistung 
eines  aus  Deutschland  berufenen  Archi- 
tekten ohne  (lontact  mit  einheimischen 
Traditionen.  Hier  wurde  in  der  Absicht, 
der  Halle   im  Mittelbau  eines   quer  vor 


Abb.  771.    \  i^ülibulc  de*  H.ihohnfes  Tct*<:hcn.  [1872.] 


Auch  der  Tetschcner  Bahnhof  [Abb. 
271 1  weist  in  seiner  Aussen- Architektur 
antikisireiide  FCIemente  auf  [.Architekt 
Frey)  und  besitzt  im  Innern  gute  Kaum- 
wirkungen. 

Der  Wiener  Bahnhof  der  Nordwest- 
bahn [von  \V.  Biiumer  1S70  bis  lS7^] 
[Abb.  Tafel  III,  Fig.  I,  und  Tafel  VI, 
Fig.  inj  nulss  zu  den  Versuchen  gerechnet 


die  Geleiseenden  gelegten  und  vorwiegend 
zu  Administrationszwecken  bestimmten 
GebUudes  einen  architektonischen  Aus- 
druck zu  geben,  eitlem  schwer  zu  lösenden 
baulichen  Problem  nahe  getreten.  Es  ist 
kein  Zweifel,  dass  gerade  die  räumliche 
Grossartigkeit  der  Bahnhofshalle  dem 
Architekten  das  Mittel  an  die  Hand  gibt, 
ein  Empfangsgebaude  in  monumentalem 
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Sinno  zu  behandeln ;  dann  wird  aber 
stets  die  Kinbeziehunjr  von  Traden, 
welchezu  Wohn- und  Verwaltunjjszwecken 
dienen  sollen  und  naturf^emäss  viele 
kleinere  Käume  mit  besclieidenen  A.xen- 
weiten  enthalten  müssen,  als  sehwer- 
wiegffndes  Hindernis  empfunden  werden, 
wie  dies  in  dem  vf)rlieKenden  Falle  er- 
kennbar ist.  Die  Gnmdriss-.^nordnung  des 
VV'iener  Xordwestbahnhofes  wurde  mit 
Rücksicht  auf  eine  künftige  Erweiterung 
projectirt,  so  dass  das  heute  bestehende 
Empfangsgebäude  eigentlich  nur  die 
grössere  Hälfte  des  für  die  Zukunft  be- 
rechneten Baues  bildet. 

Der  fast  gleichzeitig  für  die  Franz 
losef-Bahn  von  den  Prager  Archi- 
tekten Uli  mann  und  Barvicius  entwor- 
fene und  1872  vollendete  Bau  des  Auf- 
nahmsgebäudes  in  Wien  [.Abb.  Tafel  III, 
Fig.  V,  Tafel  VI,  Fig.  II]  wurde  im  Gegen- 
satze zum  Nordwestbalinhofe  riium- 
lich  beschränkt  angelegt  und  musste 
schon  nach  seiner  Einverleibung  in  das 
Netz  der  k.  k.  Staatsbahnen  einer  Er- 
weiterung unterzogen  werden;  er  gehört 
wie  der  Bahnhof  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  und  der  Nordwestbahn  in  Wien 
zu  jenem  Typus  von  Bahnhofsanlagen 
mit  getrennten  LängsgebUuden  für  An- 
kunft und  Abfahrt,  welcher  sich  durch 
ein  vor  die  Geleiseenden  gestelltes  Ad- 
ininistrationsgebäude  dem  Typus  der 
eigentlichen  Kopfstation  mit  Kopfgebäu- 


den nähert.  Das  Amtsgebäude  schliesst 
sich  an  die  Längstracte  unmittelbar  an 
und  ist  ohne  grosse  Ansprüche  als  ruhige 
und  würdige  Baumasse  mit  zwei  thurm- 
artigen Aufbauten  gegliedert. 

Auch  den  stattlichen  Prager  Franz 
Josef-Bahnhofhabcn  dieselben  Archi- 
tekten geschaffen. 

üasjUngste  Wiener  Aufnahmsgebäude, 
welches  am  Ende  einer  neuen  Bahn- 
anlage errichtet  wurde,  ist  vorläufig 
noch  das  iSSi  eröflnete,  vom  Archi- 
tekten F.  von  G ruber  entworfene  Ge- 
bäude der  Aspang-Bahn.  [A bb.  Tafel 
IV,  Fig.  \',  Tafel  Vi.  Fig.  V.]  Es  ist  ein 
langes,  eintractiges  Empfangsgebäude  pa- 
rallel zu  den  Geleisen  mit  ebenerdigem 
.Mittelbau  für  ötfentliche  Käume  und 
Eckpavillons  nach  dem  Typus  der  Längs- 
gebäude für  Durchgangsstationen.  Die 
entsprechend  reichliche  Dimen.sionirung 
der  Vestibules  und  Warteräume  und  die 
UbersichtlicheGrundrissdisposition  machen 
diese  Anlage  zu  einer  charakteristischen 
für  die  gegebenen  bescheidenen  Verkehrs- 
verhältnisse. Es  fehlt  hier  eine  Hallenan- 
lage, welche  durch  einen  langen  Einsteig- 
perron ersetzt  wird ;  was  man  in  früheren 
Tagen  sehr  gerügt  hätte,  rindet  heute 
inuner  mehr  Verbreitung;  öconomischc 
Rücksichten  einerseits  und  die  Rücksicht 
auf  Erweiterungsfähigkeit  andererseits, 
machen  die  Hallen  in  ( )esterreich  immer 
seltener,  während  die  Vermehrung  der  Ge- 
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leisezahl  und  der  (Irundsatz  der  Vermci- 
dunjj  von  (lelcise-L'eberschreitungcn  die 
Einstfigperroiis  mit  Flugdilcliern  immer 
zahlreicher  werden  lassen.  Haben  die 
grossen  Hallenbauten  in  Oesterreich 
Oberhaupt  keinen  fruchtbaren  Boden 
•refunden,  so  zeigen  die  jllngsten  Neu- 
bauten nur  immer  mehr  die  Bevor- 
zugung   bedeckter     Perronanlagen  in 

Verbindung 
mit  I'ersonen- 

durchgangs- 
Tunnels. 

Es  möge 
bei  dieser  Ge- 
legenheit ein 
KUckblick  auf 
die  Entwick- 
lung der  eiser- 
nen Hallendä- 
cher in  Oester- 
reich gestattet 
sein,  welcher 

die  geringe 
Betonung  und 

N'erbreitung 
derselben  er- 
kennen lassen 
wird. 


Abb.  37}.   Böhmiicb-mllbrlsche  Tranivenalbahn. 


HulU'iuinlafrcu  und  die 
Erfrä  u  z  u  ngs  u  ctze. 

Die  Ulteste  eiserne  Hallenconstruction 
(Oesterreichs  findet  sich  in  Krakau,  bei 
dem  im  Jahre  1S45  durch  die  Krakau- 
Oberschlesische  Bahn  errichteten  Auf- 
nah insgebäude ;  sie  weicht  derzeit  einer 
neuen  .Anlage.  Die  Hallenweite  V(m  28  »i 
wurde  in  einer  dreischiftigen  Anordnung 
durch  zwei  Säulenreihen  untcrtheilt.  Die 
geradlinigen  Binder  zeigten  ein  leichtes 
Stalnverk  in  einer  dem  belgischen  System 
verwandten  Anordnung. 

Der  historischen  Folge  nach  ist  die 
Halle  im  .Aufnahmsgebäude  der  Kaiserin 
Elisabeth- Bahn  in  Wien  zu  erwähnen 
(.\bb.  257J,  welche  die  lichte  Weite  von 
27'4  m  mit  einem  Dachstuhle  nach  dem 
System  Polonceau  ohne  Zwischenstützen 
Uberspannt.  Dieses  System,  welches 
durch  die  leichte  und  elegante  Form  der 
Binder  das  Auge  befriedigt,  wurde  in 
Wien  auch  bei  einigen  anderen  grösseren 
Hallen  angewendet,  so  bei  der  des  Süd- 


bahnhofes [.Abb.  2O7]  für  36- 1  m  .Spann- 
weite und  beim  Franz  Josef  -  Bahnhofe 
[.Abb.  Tat".  VI,  Fig.  II)  mit  287  m 
Breite.  —  Weniger  gün.stig  i.st  der  Ein- 
druck, den  die  schweren,  parabolischen 
Sichelträger  machen,  welche  beim  Nord- 
westbahnhofe zur  Bewältigung  der  Spann- 
weite von  ^^t) /»  angewendet  wurden;  beim 
Nordbahnhofe  hat  man  auf  eine  dreischif- 

fige  Anlage  zu- 
rückgegrifien, 
wodurch  die 
32 '2  m  grosse 

Hallenbreite 
wesentlich  ver- 
ringert wurde 
[um  circa  loii/j; 
die  Dachnei- 
gung ist  eine 
verhältnismäs- 
sig steile,  es 
konnte  hier  ein 
System  von 
Gitterträgern 
mit  Bindern  in 
der  Kielbogen- 
form  angewen- 
det werden,  das 
keine  Ouerver- 
bindungen  zur  .Aufhebung  des  Seiten- 
schubes benöthigt.  Dadurch  wurde  ein 
hoher  und  freier  Hallenraum  erreicht, 
aber  der  Nachtheil  beengter  Einsteig- 
geleise in  den  Kauf  genommen.  Die 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  war  bei 
ihrer  Wiener  I  lalle  durch  die  Beschränkung 
der  Höhe  mit  Rücksicht  auf  das  nahe 
Arsenal  zu  einer  zweischiffigen  .Anordnung 
gezwungen.  [.Abb.  Taf.  \'I,  Fig.  F.]  So 
führte  hier  die  grosse  Hallenbreite  von 
40  3  m  zu  einer  Doppelanlage  nach  dem 
System  I'olonceau. 

Zu  den  elegantesten  Hallenanlagen 
neuerer  Zeit  ist  die  des  Triester  Bahn- 
hofes der  Südbahn  zu  rechnen,  welche 
gelegentlich  der  Umwandlung  des  alten 
provisorischen  Personen  -  Bahnhofes  in 
eine  dertnitive  Anlage  zur  Ausführung 
kam.  [1883.)  W'ie  beim  Wiener  .Südbahn- 
hofe, haben  wir  es  hier  nnt  einem  Kopf- 
gebäude und  einer  Kopfstatitm  zu  thun, 
bei  welcher  die  Hallenanlage  und  das 
Hallendach  massgebend  für  den  vorge- 
legten   Baukörper    wurden.    Die  Vesti- 
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Abb.  274.   AufnabnuEcbaude  der  Stidhiihn  In  Triot.  [18H}.] 


hule-Anlage  in  Jcr  Hallenbreitc  fallt 
auch  hier  einen  hervorragenden  Mittel- 
bau aus,  der  in  der  Favadenbildung 
diese  Anordnung  zum  Ausdruck  bringt. 
[Vgl.  Abb.  274  und  275.J  Während 
jedoch  in  Wien  eine  geradlinige  Binder- 
form auftritt,  wurde  in  'Priest  eine 
segnicntttirmige  Trägerconstruction  mit 
leichten  Querverbindiuiger»  als  Binder- 
form für  das  Hallendach  gewählt,  dessen 
Spannweite  von  31  in  jener  der  Wiener 
Anlage  nahe  kommt.  |.\bb.  Taf.  VI, 
Fig.  IV.] 

Wie  aus  dieser  Uebersicht  erhellt, 
kann  man  wohl  im  Allgemeinen  be- 
tonen, dass  in  Oesterreich  den  Bahnhofs- 
hallen nicht  jene  hervorragende  Rolle 
im  Bahnhofsbau  zufiel,  welche  diese  Bau- 
theile  bei  vielen  Anlagen  des  Auslandes 
spielen,  was  übrigens  mit  der  relativ 
langsamen  Verbreitung  des  Eisens  als 
Baumaterial  des  Hochbaues  in  Oester- 
reich zusammenhängt. 

Die  weitgehende  Einflussnahme  des 
Eiscnconstructeurs   auf  die  Disponirung 


von  Hochbauprojecten  gehört  aber  auch 
einer  jüngeren  Epoche  an,  als  jene 
grossen  österreichischen  Anlagen  und 
macht  sich  naturgemUss  in  neueren 
Arbeiten  auch  bei  uns  immer  mehr 
fühlbar.  Seit  dem  vollständigen  Sieg 
des  gewalzten  Baueisens  über  das  ge- 
gossene kann  man  beobachten,  wie  ge- 
wisse Aufgaben  des  Eisenbahn  -  Hoch- 
baues besonders  zu  Versuchen  herange- 
zogen werden,  das  Eisen  principiell  als 
Con.structionsmaterial  zu  verwerthen.  Die 
Rücksichtnahme  auf  freie  Circulation 
von  .Wenschen  und  Waaren  drängte  zur 
Beseitigung  von  ZwnschenstUtzen  und 
Zwischenmauern ;  die  grösseren  Anfor- 
derungen an  Licht  und  Luft  begünstigten 
die  Anwendung  von  Oberlicht-Beleuch- 
tungen und  abnorm  grossen  Fenster- 
öffnungen. Die  wachsenden  Raumbedflrt- 
nisse  führten  zu  ungewöhnlichen  Aus- 
massen der  Vestibüle  und  Säle,  zu  grosse« 
Spannweiten  der  Decken  und  Dächer. 
Endlich  waren  Rücksichten  auf  rasche 
Herstellung,  ohne  Störung  bestehender 


Hochbau. 


Verhältnisse,  auf  Feuersicherheit  und 
Dauerhaftigkeit  in  vielen  Fallen  sehr 
von  Einfluss. 


tionsmatcriale  und  im  Zusammenhange 
mit  Eisen  traten  hinzu,  um  dem  Bau- 
Constructionswesen    wiclitijje    und  um- 


Verbcsseningen  in  der  Zie<j;eltechnik, 
Ueberhandnahme  der  Anwendung  des 
Cementes  als  Bindemittel  sowie  seine 
Verwendung  als  selbständiges  Construc- 


wälzende  Hilfsijucllcn  zu  crschliessen, 
deren  sich  der  Eisenbahn-Hochbau  früher 
als  viele  andere  Hochbaugebiete  bemäch- 
tigte.    Neue    charakteristisch  moderne 
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Elemente  bereicherten  in  formaler  Hin- 
sicht nun  auch  die  Ausdrucksweise,  die 
Formensprache,  welche  sich  immer  mehr 
von  jenen  noch  unhehtdfenen  und  <ilt 
schwcrfällijrcn  Elementen  und  Typen  ent- 
fernte, deren  sich  die  illteste  Epoche  des 
Eisenbahn-Hochbaues  bediente.  Solche 
Umwälzungen  gingen  in  Oesterreich  nur 
nicht  so  rasch  vor  sich,  wie  anderwärts, 
waren  doch  die  grttssten  baulichen  Auf- 
gaben bereits  in  einer  gründlichen  Weise 
gelöst,  welche  für  lange  Zeit  die  Auf- 
merksamkeit der  Projectanten  auf  kleinere 
und  engere  Gebiete  verwies. 

Während  also  noch  zu  Ende  der  Sech- 
ziger- und  zu 
Beginn  der  Sieb- 
ziger-Jahre in 
Wien  allein  fünf 
grosseEndbahn- 
hi'ife  ihre  .-Xus- 
bildung  fanden, 

brachte  die 
nächstfolgende 
Zeit  mehr  eine 

V'erwerthung 
der  gewonnenen 
Erfahrungen  bei 
kleineren  Auf- 
gaben in  den 
Provinzen.  Nun 
machten  sich 
auch  überall  die 
wohlthätigen  Folgen  jener  gediegenen 
Schulung  bemerkbar,  welche  insbesondere 
in  den  Arbeiten  der  Staatsbahn  und  Süd- 
bahn  gelegen  war.  Ihre  Nachwirkung 
zeigte  sich  in  einer  Reihe  von  Leistungen, 
welche  Uber  die  ganze  .Monarchie  ver- 
breitet sind  und  die  Namen  ihrer  Ur- 
heber: Grosser,  Plank,  Grund, 
Dach  1er,  Setz  und  l'nger  an  die 
früher  genannten  anreihen.  L'eberall  dort, 
wo  ganz  neue  Anlagen  entstehen  konnten, 
zeigt  sich  das  Streben  nach  V'erwerthung 
und  Weiterbildung  des  bisher  Erreichtin 
deutlich.  So  z.  B.  als  der  Staat  .sich 
der  Ergänzung  des  Ilauptnetzes  an- 
nahm. 

Die  Linien  Tarvis  -  Fontafel, 
I  n  n  s  b  r  u  c  k  -  L  a  n  d  e  c  k,  die  B  ii  h- 
misehe  T r  a  n  s  v  e  r  s  a  1  b  a  h  n  bringen 
in  verschiedener  Richtung,  je  nach  den 
durch    örtliche    Verhältnisse  gegebenen 


Bedingungen,  dieses  Weiterschreiten  auf 
begonnenen  Pfaden  zum  Ausdruck.  Das 
stattliche  Aufnahmsgebäude  in  Pontafel, 
die  zahlreichen  Zwischenstationen  der 
Arlbergbahn  [Abb.  Tafel  Vj  (Fr. 
Setz]  verwerthen  in  anziehender  Weise 
das  I3aumaterial  des  Gebirges;  die  ge- 
steigerten VerkehrsbedUrfnissedrücken  sich 
in  entwickelten  Grundrissanlagen  aus 
und  die  etwas  derbe  formale  Behandlung 
der  Details  entspricht  den  seit  der  Er- 
bauung der  Pusterthallinie  gestiegenen 
Ansprüclien  an  Raschheit  und  Ein- 
fachheit der  Durchführungsarbeiten. 
Während  im  Gebirge  der  Materialbau 

zur  Betonung 
des  Bruchstein- 
rohbaues mit 
massiger  Ver- 
wendung von 
Haustein  geführt 
hat,  sehen  wir  in 
jenen  Ländern, 
für  welche  das 
Ziegelmaterial 
charakteristisch 
ist,  den  Ziegel- 
rohbau zmn 
Principe  erho- 
ben ;  wie  z.  B. 
bei  der  B  ö  h  ni  i- 
s  c  h  e  n  T  r  a  n  s- 
versalbahn. 
[Abb.  273.)  In  noch  weitergehender  Weise 
führte  W.  Ast  in  .Mähren  und  Schlesien 
den  Ziegelrohbau  ein,  als  die  Ergänzungs- 
bauten der  Nordbahn  nach  ihrer  Con- 
cessions-Emeuerung  in  .Angriff  genommen 
wurden.  [A.  Dachler.]  An  Stelle  des  fast 
ganz  eliminirten  Hausteins  wurde  durch 
Anwendung  verschieden  getonter,  d.  i. 
gelblicherundröthlicher,  lichterund  dunkler 
Favadeziegeln  ein  belebendes  Element  in 
die  Fa»;adenbildung  gebracht.  Für  die 
kleineren  Gebäude  blieb  die  Mitwirkung 
der  sichtbaren  hiilzernen  tiiebelwände  und 
Dachvorsprünge  wesentlich.  [Vgl.  Mla- 
detzko,  Tafel  V.]  Bei  grösseren  Aufgaben, 
wie  inTeschen[vgl.  Bd.  I,  a.Theil,  Abb.  73], 
Bielitz,  Ostrau,  wo  es  sich  um  Aufnahms- 
gebäude von  ansehnlichen  Dimensionen 
handelte,  wurde  durch  pavillonartige  .•\us- 
bildungeinzelnerGebäudetheile  und  steilere 
Dachformen   die   Wirkung  der  sonst  zu 


Abb.  V^.    ilubohor  /.»ucbU.    (Nordbuha.]  [iSoi.] 
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Abb.  J77.   Umgcalaltctci  AufnahiuiigcbXutle  Krakaa  der  Nordhahu  [t^.] 


niedrigen  Baumassen  gehoben  und  im  Auf- 
bau eine  lebhaftere  Gruppirung  erzielt. 
Die  Flächen  erhielten  durch  die  Theilung 
mit  Bändern  und  Lisenen  aus  hellen 
Ziegeln  gegenüber  den  glatten  Maucrgriln- 
den  aus  dunklerem  Material  die  nöthige 
(iliederung,  welche  bei  dem  Mangel  star- 
ker Gesimsbildungen,  bei  der  Vermeidung 
aller  complicirten  Formsteine  nüthig  war. 

In  Bezug  auf  die  Grundrissbildung 
wäre  der  Bahnhof  Zauchtl  (.■Xbb.  27O] 
besonders  zu  erwähnen,  als  Typus  einer  in 
Oe.sterreich  verhältnismässig  selten  ange- 
wendeten Anlageform.  Es  ist  ein  Insel- 
bahnhnf,  bei  dem  das  Hauptgebäude  auf 
zwei  Langseiten  von  Gelei.seanlagen  ein- 
gefasst  ist  und  auf  einer  Schmalseite 
gegen  die  Zufahrtsstrasse  stüsst.  Vom 
Vestibüle  aus  ist  eine  Tunnelanlage  zu- 
gänglich gemacht,  welche  die  Verbin- 
dung mit  einer  abseits  liegenden  End- 
staticm  einer  fremden  Localbahn  her- 
stellt. [Zauchtl-Neutitschein.]  In  der  Haupt- 
sache nähern  sich  die  Inselgebäudc  den 
Kopfgebiluden,  indem  ihre  Symmetrie- 
achse parallel  zu  den  Geleisen  gerichtet  ist, 
während  jene  der  Längsgebäude  senkrecht 
zu  den  Geleisen  steht.  Als  wesentlicher 
Bestandtheil  der  jXnlage  tritt  ein  um- 
laufender Perron  hinzu,  der  einen  Ver- 
kehr längs  der  Geleise  und  von  einer  Seite 


zur  anderen  ermöglicht.  Wenn  diese  Per- 
rons nun  das  Gebäude  der  Vor-  und  Warte- 
räume und  Bureaux  nicht  einschliessen 
können,  so  tritt  gewöhnlich  eine  Theilung 
in  zwei  Baugruppen  ein,  welche  eine 
Verbindung  des  Längsperrons  zwischen 
den  getrennten  Gebäuden  ermöglicht, 
wie  dies  in  Zauchtl  der  Fall  ist.  Am 
relativ  häufigsten  Hnden  wir  die  Insel- 
bahnhüfe  bei  den  neueren  Anlagen  der 
Oesterreichischen  Xordwestbahn,  wie  z.  B. 
in  Deutschbrod,  Neu-Kolin,  Tini.^t,  Väetat- 
Pfivor  etc.  Hoch  haben  solche  Aufgaben 
in  Oesterreich  noch  nicht  zu  so  hervor- 
ragenden Hochbauten  Veranlassung  ge- 
geben, wie  in  Deutschland. 

Umgestaltungen  und  neueste 
Anlagen. 

Die  grössten  und  häufig  auch  die 
schwierigsten  Aufgaben  des  Eisenbahn- 
baues fallen  in  dieser  jUngeren  Epoche 
zumeist  in  das  Gebiet  von  ausgedehnten 
Umgestaltungsarbeiten,  wie  solche  z.  B. 
im  Aufnahmsgebäude  Krakau  [.Abb.  277], 
Prerau,  Lundenburg  von  der  Xordbahn  oder 
von  den  k.  k.  Staatsbahnen  an  den  Wiener 
Aufnahmsgebäuden  der  Franz  Josef-Bahn 
und  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  durchgeführt 
wurden  und  für  Lemberg,  Prag,  Pilsen 


Gcacbichte  der  EUenbabncn.  II. 


27 


4i8 


Hartwig  FiscbeL 


Oigitized  by  Google 


Hochbau. 


419 


etc.  in  Projectiriiri}^  und  DuchfUhrung 
begriffen  .sind.  Wenn  liier  auch  dem 
Architekten  für  die  äussere  Gestaltuntf 
fjn»sse  Fesseln  auferlefjt  waren,  wenn  die 
Grundrisse  nicht  die  Einheitlichkeit  ganz 
selbständiger  Lösungen  aufweisen  können, 
so  drückt  sich  wieder  gerade  bei  solchen 
Arbeiten  oft  um  deutlichsten  das  Wach- 
sen der  Bedürfnisse,  die  Aenderung  in 
den  Anschauungen  aus.  Die  Begriffe 
von  Kaumgrösse,  die  Forderungen  an 
Luft  und  Licht,  das  Verlangen  nach 
breiten  t'ommunicationswegen  sind  so 
gestiegen,  dass  ganze  alte  Gebüude- 
theile  aufgebraucht  werden,  um  eineti 
einzigen  neuen  Saal  zu  schaffen,  dass 
sich  die  neuen  Conturen  in  weiten 
Entfernungen 
um  den  alten 
Kern  legen. 

Manchmal 
werden  neue 
Gebäude  ne- 
ben die  alten 
gestellt,  wie 
in  der  Nord- 
bahnstation 
Schönbrunn, 
wo  beide  als 
ein  Complex, 

dann  ge- 
meinsam den 
neuen  Zwecken  zu  dienen  haben ;  und 
da  tritt  die  Grösse  und  Höhe  des  mo- 
dernen Hauses  neben  den  bescheide- 
nen Dimensionen  des  alten  Bestandes 
augenfällig  zu  Tage,  so  dass  dem  ehemals 
recht  würdigen  älteren  Gebäude  später 
eine  vergrösserte  Silhouette  gegeben 
werden  nmsste,  damit  es  neben  dem  statt- 
lichen Neubau  in  Ehren  bestehen  kann. 
Bei  solchen  Arbeiten,  die  meist  unter 
besonders  schwierigen  äusseren  Verhält- 
nissen, bei  .-\ufrechterhaltung  eines  leb- 
haften Verkehrs,  mit  grosser  Beschleuni- 
gung und  nicht  selten  auch  ohne  Rück- 
sicht auf  die  Jahreszeit  durchgeführt 
werden  müssen,  komnien  alle  Hilfsmittel 
der  modernen  entwickelten  Bautechnik 
in  Betracht,  wird  die  Leistungsfiihigkeit 
der  Projectantcn  wie  der  ausübenden 
Organe  auf  die  härteste  Probe  gestellt, 
wenn  die  Aufgaben  auch  selten  zu  den 
dankbaren  gehören.  Zu  den  wesentlichen 


Abb.  Neue»  .NLigazin  der  Nitrdhahn  ia  Ilrüun.  [ISi/;.J 


Grundbedingungen  der  Arbeiten  früherer 
Epochen,  der  möglichst  hohen  Dauer- 
haftigkeit bei  weitgehender  Bauiiconomie 
tritt  in  unserer  Zeit  die  Forderung  grosser 
Raschheit  der  Durchführung  in  den 
Vordergrund.  Es  ist  natürlich,  dass 
damit  die  Anwendung  erprobter  Con- 
structionsmittel  und  einfacher  Detail- 
bildung Hand  in  Hand  geht.  Trotzdem 
aber  treten  gleichzeitig  immer  neue 
Aufgaben  an  den  Eisenbahn- Hochbau 
heran,  welche  Versuche  mit  ganz 
neuen  Ctmstructionen  und  Verfahren  mit 
sich  bringen,  die  Gelegenheit  geben, 
für  wichtige  Verbesserungen  Erfah- 
rungsmaterial zu  sammeln.  So  waren 
die  ausgedehnten  Perronanlagen  mit  ih- 
ren Pult-  und 
Flugdächern 
eine  Veran- 
lassung, die 

Well- 
blechdächer 
in  Verbin- 
dung mit  ei- 
sernen .Stütz- 
constructio- 
nen  zu  ver- 
wenden. 
I  Siehe  Abb. 
l  afelVI,  Fig. 
VII  und  VIII.) 
Die  Personendurchgangs-Tunnels,  welche 
infolge  ihres  Zusammenhanges  mit  den 
Aufnahmsgebäuden  rücksichtlich  ihrer 
Ausbildung  in  der  Regel  auch  dem  Hoch- 
bau anheim  fielen,  brachten  die  Verwen- 
dung der  .Monier-Gewölbe  mit  sich  ;  grosse 
.Magazinsbauten,  wie  das  neue  Waarcn- 
magazin  der  Nordbahn  in  Brünn  [Abb. 
27H],  begünstigten  die  Anwendung  des 
Stampfbetons  in  Verbindung  mit  Eisen- 
constructionen.  Ebenso  wurde  das  Holz- 
cementdach,  die  bauliche  Verwendung  der 
Theerpappe  bei  W  änden  und  Dächern,  der 
Klinkerplatten  für  Böden  und  Wände, 
und  vieler  anderer  neuer  und  neuester 
bautechnisclier  Errungenschaften  vom 
Eisenbahn-Hochbau  begünstigt,  und  es 
war  derselbe  für  diese  Neuerungen  schon 
dadurch  von  Bedeutung,  dass  die  grosse 
Ausdehnung  und  starke  Benützung  seiner 
Anlagen  eine  geeignete  Gelegenheit  zur 
Erprobung  der  Gediegenheit  neuer  Hilfs- 


^20  Hartwig  Fischel. 


mittel  ergab ;  hiezu  trat  die  Möglichkeit 
einer  sorgfältigen  Ueberwachuni:  und 
einheitlichen  Durchfnhrung  der  Arlieitcn, 
SO  da^S  nicht  selten  die  Ertahrungen 
des  Gisenbahn-Hochbaues  massgebend 
wurden,  wenn  es  sich  um  die  iiionuiiien- 
tale  Verweadunt£  erprobter  Cunstructions- 
Neuerungen  handelte.  So  bildete  der 
Eisenbahn-Hochbau  ein  Arbeitsfeld  wich- 
tiger Art,  das  in  steter  Wechselwirkung 
mit  anderen  Bau^bieten  blieb,  wenn  auch 
gerade  iti  f)esterreich  diese  Thätigkeit 
einen  mehr  stetigen  und  internen  Charakter 
tru^,  so  lange  die  Gelegenheit  zu  neuen 
;,rrössticn  Leistungen  fehlte.  Ein  Ueber- 
greifen  in  ferner  liegende  Gebiete  der 
Baukunst  trat  indessen  in  Oesterreich 
mitunter  atif. 

Schon  zu  Beginn  der  Siebziger-Jahre 
hatte  der  Bau  von  Administrations- 
Gebäuden  im  Charakter  stridtiscber  Pri- 
vatbauten, der  Bau  von  Wohnhäusern  als 
Capitalsanlage  flir  Pensionsfonde  den  An- 
fang gemacht;  wie  z.  B.  die  hiehergehöri- 
gen  Bauten  der  Oesterreichisch-Ungari- 
schen Staatseisenbahn-Gesellschaft  in  Wien 
und  Pest.  Einen  weiteren  Schritt  untemnhni 
die  Südlvihn,  als  sie  damit  begann,  an  kli- 
matischen (Airortcn  ihrer  Strecke  im  Ge- 
birj^e  und  an  der  See  Hötel-An'aLien  /.u 
ernchtca,  aut  welchem  Gebiete  sich  baid 
auch  die  Kai  i  Klisabeth-Bahn  bethü- 
tigte.  Diese  l  jiternelunun<^en  haben  insbe- 
sondere dadurch  ihre  Bedeutung  erhalten, 
dass  sie  im  Zusammenhange  mit  guten 
Eisenliahn-Veihinduni^en  einii^en  Orten  zu 
ungeahntem  .Vutscliwung  verhüllen  haben, 
welche  für  die  leidende  Menschheit,  ins- 
besondere für  die  Bewohner  der  Ktichs- 
hauptstadt,  seither  von  wohltbätigi.iciii 
Einfluss  waren.  Damit  im  Zusammen- 
hang stand  ein  Aufschwung  der  Alpen- 
und  See- Hotels  im  Allgemeinen,  denen 
der  ermuth^nde  Erfolg  jener  durch 
Eisenbahn  -  Verwaltungen  geschaffenen 
ersten  Einrichtungen  zugute  kam.  Die 
immernoch  wachsenden  Anlagen  auf  dem 
Semmering  und  in  Abbazia,  deren  Aus- 
führung von  Wilhelm  geleitet,  von  Fr. 
SchtUer  angeregt  war,  die  älteren  von 
Flattich  errichteten  und  ebenso  prospe- 
rirenden  HAtela  in  Toblach,  Landro,  Schlu» 
dcrbach,  die  von  Bischoff  ins  Leben 
gerufenen  Bauten  in  Zeil  am  See  und 


Tarvia  sind  in  erster  Linie  zu  nennen. 
Wenn  diesen  Leistungen  auch  die  »org- 

falti^ste  und  aufmerksamste  Durchbildung 
zutheil  wurde,  so  spielen  sie  natur- 
geraSss  doch  nur  eine  episodisdie  RoUe 
unter  den  /alilreichen  neueren  Aufgaben 
des  Eisenbahn-Hochbaues. 

Wesentiich  wichtiger  fltr  seine  Zukunft 
und  nicht  minder  abiuin^ig  von  den 
modernsten  Anforderungen  entwickelter 
Verkehrsverhfiltoisse  sind  jene  Arbeiten, 

welclie  wir  als  die  jüngsten  Leistnn;^en 
des  Eisenbahnbaues  in  Oesterreich  zu 
bcgrtlssen  haben.  Die  Gestaltung  der 
Wiener  Stadtbahn  brachte  ver- 
schiedene Aufgaben  mit  sich,  welche  so 
recht  geeignet  waren,  neuen  Impulsen 
Raum  zu  oelicii. 

Der  Architekt  O.  W  agner,  welcher  zur 
Lösung  dieser  Au^ben  bertifen  war,  hat 
gerade  diesem  Moment  der  Neiicrnnci^cn 
sein  Augenmerk  zugewendet.  Die  eben 
ihrer  Vollendung  entgegengehenden  Bau- 
ten (vgl.  Tafel  VIl]  bilden  in  ihrer  kla- 
ren und  strengen  Disposition,  in  ihrer 
consequenten  technischen  Durchbildung 
mit  I^enfltmng  und  Betonung  modemer 
Constructionen,  m  der  Vermeidung  ver- 
brauchter imd  von  fremden  Bedingungen 
(ibeniommener  Formen  eine  drastische 
Illustration  zu  den  schriftlich  geilus,scrteu 
Frincipien   des   genannten  Architekten. 

Er  sagt  in  seiner  Modemen  Architek- 
tur« einerseits,  ^das.s  der  .\rchitekt  trach- 
ten muss,  Keuformen  zu  bilden,  oder  jene 
Formen,  welche  sich  am  leichtesten  unseren 
moderaen(2onstructionen  und  Bedürtäiisscii 
fügen,  also  schmi  so  der  Wahrheit  am 
besten  entsprechen,  fortzubilden«.  Und 
an  anderer  Stelle :  ».  .  .  zur  Gomposition 
gehört  femer  die  künstlerische  Oeconomie. 
Darunter  soll  ein  modernen  Begriffen  cnt- 
.sprechendes,  bis  an  die  äussersten  Grenzen 
reicheni  '  i  i  i  :i  in  der  Anwendung 
und  Durchbildung  der  uns  überlieferten 
Formen  verstanden  sein.«  Diese  Dogmen 
werden  dadurch  entsprechend  ergänzt, 
dass  ihr  Urheber  in  der  »anttkisirenden 
Horizontallinie,  der  tafelförmigen  Durdi* 
bildung,  der  grössten  Einfachheit  in  der 
Formgebung«  einerseits  und  andererseits 
im  »energischen  Vortreten  von  Con- 
struction  und  .Material«  das  Pru^rannn 
liir  die  nächste  Zukunft  erblickt.  Es 
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unterliegt  wohl  keinem  Zweifel,  daäs 
flferade  der  Eisenbahn-Hochbau  von  dem 

Gclinften  und  dem  Krfoly^e  solcher  Ver- 
suche und  Bestrebungen  grossen  Vortheil 
ziehen  kann. 

Obwohl  in  mUssijxercn  Formen,  so  hat 
doch  auch  er  jene  zahlreichen  Wand- 
lungen mitiBremadit,  welche  die  Archi- 
tekturbestrebunfjcti  dieses  Jahrhunderts 
kennzeichneten,  wir  brauchen  hier  nur 
an  die  Versuche  in  maurischem  und 
mittelalterlichem  Stil  zu  erinnern,  denen 
die  AUoptirung  Iranzüsischer,  italienischer 
und  audi  deutscher  Renaissance  gefolgt 
ist.  Und  nun  en'ifTneii  iitis  wieder  jene 
neuesten  Arbeiten  einen  Ausblick  in  die 
Zukunft,  welcher  den  Anschluss  an  jene 
älteren  Bestrebunjren  erwarten  lässt,  die 
für  die  Zeit  kurz  vor  dem  Kntstehen  der 
Eisenbahnen  charakteristisch  waren. 
Aeusserlich  sind  es  «janz  ahnliche  Aus- 
drucksmittel, welche  der  Schluss  des 
Jahrhunderts  seinem  He^inne  ^eyennber 
stellt.  Wenn  aber  lieiite  die  K'ilckkclir 
zur  Einfachheit  mit  Kecht  grundsätzlich 


gefordert  wird,  so  unterscheidet  sich  diese 
modernste  Phase  von  jener  Siteren  we- 
sentlich durch  das  volle  Beherrschen  der 
grossartigen  inzwischen  erfolgten  Fort* 
schritte  der  technischen  Wissenschaften, 
durch  das  Verarbeiten  und  Weiterbilden 
der  bisherigen  Leistungen  aller  gerade 
durch  die  Eisenbahn  einander  so  nahe 
gerückten  Völker.  Hiezu  treten  die 
grossen  Veränderungen,  welche  die  An* 
schauungen  von  Raum  und  Zeit  im  Bau- 
wesen erlitten  haben. 

Alchen  Verhältnissen  Hechnuntr  zu 
tragen,  den  Ausdruck  hiefOr  bei  unseren 
speciellen  österreichischen  Hedin- 
gungen  zu  tinden,  bleibt  auf  dem  C  Ic- 
biete  des  Eisenbahn- Hochbaues 
eine  Antrabe  für  die  al!crr.;ichsle  Zeit.  Die 
jredie<iene  und  weitbhckende  Art,  mit 
welcher  die  jüngsten  Arbeiten  dieses 
Faches  behandelt  wurden,  bietet  die 
beste  Ciewilhr  datilr,  dass  der  .\u;xen- 
blick  neuer,  {grösserer  .\nfordcrunj;en 
auch  die  Kräfte  /n  ihrer  glücklichen  Er- 
lüllung  vorrinden  wird. 
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Dil  L;rossen  Umwälzungen,  welche 
die  Locotnotive  zu  Beginn  der 
Dreissiger-Jahre  in  England  und 
Amerika  auf  dem  Gebiete  des  Handels, 
Verkehrs  und  der  Industrie  hervorge- 
rufen hatte,  waren  auf  dem  Continente 
nicht  unbeachtet  ^^cblieben.  Unser  Vater- 
land stand  wohl  nicht  in  der  ersten 
Linie  jener  Staaten,  welche  sich  des 
neuen  Verkehrsmittels  bemächtigten  ;  die 
Entwürfe  aber  zum  Baue  grosser  Logo* 
motivbahnen,  die  schon  1830  von  dem 
Pr<itVss(ir  F.  X.  Ricpl  verfasst  und  von 
Freiherrn  Salomon  von  Rothschild 
kräftigst  gefttrdert  wurden,  tibertrafen, 
was  die  Entfernunnj  der  zu  verbindenden 
Orte  und  Länder  anlangt,  alle  bis  dahin 
in  Anregung  gebrachten  Projecte  in  Eng- 
land und  Amerika. 

Im  Auftrage  des  Freilierrn  von  Roth- 
schild studhrte  Riep!  1830  den  Locomotiv« 
bau  in  Enj^land  auf  der  Li\ L-rpiinl-Man- 
chester  Bahn.  Von  deuiselbeuFinanzmanne 
wurde  im  Jahre  1836  Ingenieur  Bret- 
Schneider  nach  En<xland  {reschickt,  um 
bei  Stephenson  in  New-Caslie  upon  Tyne 
eine  Locomotive  anzukaufen. 

Freiherr  von  S  i  n  a,  der  bis  zum  Jahre 
1836  der  provisürischea  Directiun  der 
Nordbahn  angehörte,  trat  aus  dieser 
Korperschaft  aus  und  verfoltrte  selb- 
ständig den  Hau  einer  grossen  lusenbahn, 
die  den  Süden  unserer  Monarcliie  mit  Wien 
verbinden  sollte.  Er  sicherte  sich  die  Mit- 
arbeiterschaft des  Bauführers  .Mathias 
Schonerer,  der  beim  Baue  der  Linz- 


Budweiser  Bahn   viele  Erfahrungen  ge- 
j  sammelt  hatte,  und  veranlasste,  dass  der- 
selbe in  Begleitung   des  Mechanikers 
Kraft  1H37  nach  England  und  Belgien 
1  und  nach  Amerika  reiste,  »um  in  diesen 
Mutterländern  der  Eisenbahnen  und  auf 
dem  classischen   Boden   des  .Maschinen- 
baues die  neuesten  Fortschritte  und  Er- 
fahrungen aber  Eisenbahnen  und  Dampf- 
\va;4en  /.u  studiren  und  in  Oesterreich 
j  anzuwenden«. *J 

I      Als  am  4.  März  1836  dem  Wechsel- 
hause    Rothschild     eine  Privilei^iums- 
1  Urkunde   zur    Erbauung   einer  Eiseu- 
I  bahn  zwischen  Wien  und  Bochnia  er- 
theilt   wurde   inid   Georg   Kreihen'  vini 
Sina  am   15.  März  183O  die  Erlaubnis 
•  zu  den    nOdiigen  Vorerhebungen  und 
Terrain- Aufnahmen  für  die  Wien-Raaber 
I  Eisenbahn  erhielt,  stand  der  Locomotiv- 
I  bau  in  England  schon  auf  einer  solchen 
Höhe  der  Entwicklung,  dass  bereits 
1  die  Grundformen  für  Personen- 
I  und  Gflterzug-Locomotiven  fest» 

gelegt  waren. 
I       Die  von  Stephenson  im  Jahre  1833 
j  geschaffene  Type  »Patentee«   ist  das 
\'(irbild     für     englische    und  vielfach 
j  aucli  contiuentaie  Schnellzug- Locomoliven 
I  bis   in    die   Siebziger -Jahre.    Die  nach 
den    Plänen   des  berüli inten  Ingenieurs 
Daniel   Cjooch.  bei  Stephenson  1837 
gebaute  Schnellzug-Locomotive  »North 


•)  Vgl.  Bd.  I,  H.  Slrach,  Die  ersten 
Privatbahnen,  S.  167. 
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Star<  beförderte  zu  einer  Zeit,  als  in 
Oesterreich  die  ersten  Spatenstiche  fär 

die  Wien-Kaaber  Bahn  {jcmacht  wurden, 
die  Personenzüge  auf  der  Great-Westcru- 
Bahn  mit  einer  Geschwindigkeit  von  80 

bis  '(O  l^Di  ]^n'  SliüKk. 

Stcphdisui]  baute  im  Jahre  1834  die 
erste  Güterzug«  Locomotive  mit  sechs 
gekuppelten  Rädern  und  Innencx  lindern 
für  die  Leicester-  und  Swanniugton- 
Bahn.  So  schwer  sind  die  Züge,  weldie 
diese  I.ocomotive  >Atlas«  befördert, 
da«s  sich  die  Directoren  dieser  Balm 
allwöchentlich  aller  die  Leistungen  dieses 
MeislL r werkt. s  Ih richten  lassen. 

Weder  tUr  die  in  England  bereits 
Qblichen  Geschwindigkeiten,  noch  für 
die  Beförderung  besonders  «clnvt-rer 
Lasten  lag  damals  in  üesterreicl»  schon 
das  Bedürfnis  vor.  Die  Anj^st  vor  den 
Gefaliren,  die  das  neue  \\  1  KLiirsniittel 
in  sich  bergen  könnte,  war  überdies  so 
gross,  dass  beispielsweise  bei  der  Nord- 
bahn die  grosste  Fahrgeschwindigkeit 
der  Personenzüge  auf  vier  Meilen  pro 
Stunde  festgesetzt  wurde.  In  England  for- 
derten die  bereits  vorhandene  Industrie  und 
die  verhältnismässig  nahe  beisaiuiüs.11 
liegenden  Handelsstädte  grosse  Fahr- 
geschwiruli^kL ItLii.  In  Oesterreich  sollte 
die  in  den  Aiitangcn  vuthandene  Industrie 
erst  gehoben  werden.  Die  mit  den  eng- 
lischtn  tnacaJ.unisirten,  ebenen  Strassen 
keinen  Vergleich  zulassenden  österreichi- 
schen Verkehrswege  gestatteten  nur  so 
kleine  Geschwindigkeiten,  dass  Fahr- 
geschwindigkeiten von  drei  bis  vier 
Meilen  mit  der  Locomotive  schon  weit 
über  die  Bedürfnisse  reichend  betrachtet 
wurden.  Bretschneider  und  Schönerer 
wählten  daher  in  Kngland  und  .Amerika 
Locomotiv- Typen,  die  sich  für  die  üefi'>r- 
derung  der  Personenzüge  und  Lastzüge 
in  gleicher  Weise  eigneten. 

Nachdem  bereits  am  13.  und  14.  Nu- 
vember  1.S37  Versuchsfahrten  auf  der 
Nordbahnstrecke  zwischen  Floridsdurf 
und  Deutsch- VVagram  angestellt  worden 
waren,  machte  die  von  Stephenson  ge- 
baute I.ocomotive  »Austria»  eine  von 
der  kcgicrung  angeordnete  Probefahrt, 
»zur  Prüfung  der  Ma.schinenfilhrer  und 
zur  (.'.onstatinmg,  dass  Ji.  Dit^vliori  die 
in  dem  Privilegium  «lusgcsprochenc  Be- 


I  dingnis,  *bis  4.  März  J83S  eine  Meile 
I  der  Bahn  fertiggestellt  zu  haben«,  erfttlit 

habe.  I^ic  '.^u--tria^  war  auf  drei  Aclisen 
I  gelagert  und  hatte  innen  liegende  Dampf- 
I  cylinder;  die  beiden  vorderen  Achsen 
waren  gekuppelt.    [Vgl.  Bd.  I,  I.  ThcU, 
Abb.  160,  Seile  158.J*) 

Aehnliche  Locomotiven  waren  für  die 
Ni>rdhahn  auch  von  Ta  \  loi    in  W'arr- 
I  ington  [iHjy]  und  von  Jones  Tarner 
I  und  Evans  [184 1]  gebaut  worden.  Aus 
historischem  Interesse   wird   noch  heute 
Junes  Tarner 's  Maschine  ».Ajax«  von  der 
Nordbahn  in  ziemlich  gut  erhaltenem 
Zustande  aufbewahrt.    [Vgl.  Seite  471, 
j  iatel  1,  Fig.  l.] 

I  Ausser  den  vorerwähnten  Typen  er- 
hielt die  Nordbahn  eine  zur  Beförderung 
der  rcrsonenzüge  bestimmte  Locomotive 

'  von  R  e  n  n  i  e  in  London  [1839,  vgl.  Bd.  I, 
I.  Theil,  Abb.  150,  Seite  148]  und  im 
Jahre  1841  vier  Locomotiven  von 
Sharp  in  .Manchester.   [Vgl.  Abb.  193, 

'  Bd.  I,  1.  Theil,  Seite  202.J 

Diese  Locomotiven  von  Sharp  künneii 
ihrer  Bauart  nach  als  die  ersten  Sdmell- 
zug-Loeinnotiven  Oesterreichs  angesehen 
wercien.  Auch  für  die  Wien-(  iloggnitzer 
Bahn  lieferte  diese  Fabrik  in  demselben 
Jahre  eine  grossere  .Anzahl  von  Looo- 

,  motiven  derselben  Type. 

Die  Nojdbahn  hatte  ihre  ersten  Loco- 
motiven aus  dem  Mutterlande  der  Eisen- 
hahnen bezogen,  und  sich  hauptsächlich 
die  Erfahrungen  der  Slaminbahn  der  Welt, 
der  Liverpool-Manchester  Balm,  zu  Nutze 
gemacht 

Der  Nordbahn  gebührt  aber  das  Ver- 
I  dienst,  die  erste  Locomotive  in  Oester- 
I  reich  gebaut  zu  haben.  Dieselbe  wurde 
;  unter  Leitung  des  englischen  Ingenieurs 
Baillie,  welcher  die  Nordbahn- Werkstätte 
;  einrichtete,  nach  dem  Vorbilde  der  eng- 
lischen Locomotiven  im  Jahre  1840  her- 
I  gestellt;  sie  erhielt  den  Namen  > Patria« 
I  und  war  vom  Jahre  1841  bis  zum  Jahre 
:  iSh2  in  Verwendung. 

Mathias  Schönerer  hatte  Gelegenheit, 
I  im  Dienste  der  Wien-Raaber  Bahn  ausser 
'  den  Locomotiven  in  England,  anch  die 

•;  (  Ii';  r  J:  n   viMi  Stephenson   für  die 
N'iirJh;iliii  ^cl>auien   Locomotivt-n  herinJen 
sich  .luch  zwei  Stück  zwei.iv  a^ii^e  1.<k, 
l  tivcn,  vrI.  Bd.  1,  i.  Iheil,  Abb.  149,  S.  14«. 
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I,(»cuniMtiven  in  Amerika  zu  Studiren. 
Üie  eintachere  Bauart  der  letzteren,  die 
Möglichkeit,  mit  denselben  scharfe  Krtlm- 
mmi^cn  und  selbst  solilechten  Oberbau 
Wicht  und  sicher  befahren  /.u  künncii,  ver- 
anlasste ihn  daher,  im  Jahre  I838  bei 
Norris  in  Philadelphia  Jic  Locomotive 
»Philadelphia«  anzukaukn.  [Vgl.  Bd.  1, 
1.  Theil,  Abb.  178.  .Seite  180.J 

Lieber  Jlcsu  .Maschine  äussert  sich 
Freiherr  von  Sma  in  der  am  l .  October 
18.18  abtrehaltenen  I.  Generalversammlung 
der  Actionäre  der  Wien-Raaber  I?alm 
bei  Besprechung  der  Cieschäfts-Kecliiuin- 
gen,  dass  >von  den  getroiTcnen  Vorbe- 
reitungen insbesondere  an/uOUiren  sind: 

I.  Die  .\nschatTung  der  amcukanischen 
I.ocomotive  -Philadelphia«,  welche  bereits 
mit  alleri,nukli|fster  Erlaubnis  Sr.  .Majestät 
nächst  XcuMeidling  an  jenem  Orte  des 
W  iener  Ikiu -s  aufgestellt  wurde,  wo  sie 
im  nächsten  Jahre  zur  Tran  spur  tirung  der 
Erd-  und  Schottervvatjen  während  des 
Baues  in  VerwenduiiL;  [riit.'  i 

Um  bei  der  nahe  bevorstehenden  Ab- 
reise des  amerikanischen  Ingenieurs  hin- 
sichtlich der  guten  Zusammenstellung  und 
des  Ganges  dieser  Maschine  gesichert  zu 
sein,  ferner  um  andere  Dampfwagcnfilhrcr 
gehörig  instruiren  zu  könnt  n.  t aiulen  wir  es 
zweckmässig,  daselbst  auch  eine  kurze 
provisorische  Holzbahn  errichten  zu  lassen. 

Die  Hauptproben  dieser  .Maschinen 
haben  bereits  in  Amerika  auf  der  »Phil- 
adelphia» und  Columbia-«  Eisenbahn  statt- 
gefunden, vmd  können  erst  nach  Erbau- 
ung eines  Theiles  unserer  Bahn  wieder- 
holt werden. 

Da  die  Gonstruction  einfaeher  als 
die  der  englischen  ist,  so  wird  sie  ohne 
Anstand  in  Osterreichischen  Fabriken 
nachgeahmt  werden  köiuicii  und  da  sie 
ferner  weniger  und  leichter  herzustellende 
Reparaturen  erheischt,  scharfe  Krttmmun- 
Ut-ii  und  grosse  Sici^uni^n'n  zu  flberwin- 
dcn  fällig  ist,  endlich  der  Ruuchfang  das 
Herausfliegen  ^lohender  Kohlenbestand- 

tlu  ilc  tii.->'.cr  Iiis  J:l'  L;.;^flis. licn  beseitigt, 
SU  unterlie<;t  es  keinem  Zvveilel,  dass  deren 
Einfühning  für  die  Osterreichischen  Eisen« 

♦)  tn  Zusammenhanq:  mit  jenen  Ereig- 
nissen erhielt  die  UrUclu  ,  wi  LIil   Ji  ti 
schaitt  der  Süübahn  bei  Mcidling  uberspannt, 
den  Namen  »Philadelphia-Brücke«. 


I  bahnen   von  besonderem  Nutzen  sdn 

I  wird. 

2.  Die  w«tere  Bestellung  von  zwei  an- 

ckrct^  I.ocomotiven  in  Amerika  und  von 
elt,  mit  deu  neuesten  Verbesserungen  und 

I  theilweise  amerikanischer  Constructions- 
art  \'L'rKchefit.'n  Dampt\\ ntrcn  in  England 
bei  den  berütinUc.sU  ü  !■  al^ikanten,  welche 
im  Laufe  der  nächsten  /.u  c  i  Jahre  eintreffen 
werden,   und   die  noch  glikküclierweise 

i  um  billige  Preise  accordirt  wurden. 

3.  Der  Ankauf  diverser  amerika- 
nis^-lior  (uul  en-^lischcr  Musterexemplare 
von  ivadctn,  Achten,  Lagctii  u.  s.  w. 
zu  Eisenbahnwagen,   von  Drehscheiben, 

i  .Ausweichschienen,  Wassersäulen,  Krani- 
chen, Wagen,  Werkzeugen  u.  s.  w. 

4.  Die  Bestdlung  einer  Partie  diver- 
ser .Maschinen  sammt  Zugeliör  ziu  l"r- 
richtung  einer  grossen  W'erkstätte  .un 
Wiener  Haupt-.Stationsplatze  der  Bahn, 
um  die  Dampf-  und  anderen  Wagen 
sowie  das  übrige  Eisenbahn-Geräthc 
immer    1:     j  iten   Stande  erhalten  zu 

I  können,  wodnrcli  allein  der  zweckmässige, 
wohlfeile  und  ungestörte  Betrieb  aus- 
gedehnter Eisenbahn«!,  vorzQglich  jener 
mit  Dampfkraft,  zu  erreichen  ist. 

Der  Bau  dieser  Werkstättc,  deren 
Plan  von   einem   der  besten  englischen 

I Mechaniker  rectilicirt*)    wurde,  soll  im 
FrOhjahre  ohne  Zögerung  beginnen,  nach- 
dem  ein    Theil   der  Maschinen  bereits 
I  eingetroffen  ist,  und  der  Antrag  besteht, 
i  unseren  Mechaniker  Kruft  noch  im  Laufe 

des  Winters  uacVi  F-ai^IaiuI  /u  s^liicker;, 
I  um  die  noch  fehlenden  Ma^ichincn  2u 
I  Übernehmen,  sich  genaue  Kenntnis  Aber 
den  nitricli  aller  Theile  diL-ei  Werk- 
j  Stätten  zu  verschatfen  sowie  einige  prak- 
j  ttscherprobte  Arbeiter  dafür  anzuwerben.« 

Im  f '.i  ^(_iisatze  zu  den  in  den  Jahren 
1  1^37—- 1841   aus  England  eingeführten 
I  Locomotiven    von   Stephenson,  Sharp, 
Hawthom,   Reiniic  u.  s.  \v.  mit  inner- 
,  halb    der    Rahmen  liegenden  Dampf- 
c ylindem  und  ufekrOpften Treibachsen, 
wiesen  die  \i>u  Nt  rris  bezogenen  Loco- 
j  motiveu  aussenliegende  Dampfcylindcr 
und  gerade  Treibachsen  auf.  Die  Her- 
stellung gekröpfter  Achsen  setzte  in  den 

1  *)  Sollte  beissen  »entwürfen  wurde«, 
I  denn  er  rObrte  von  John  Haswell  her. 
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Werkstätten  Einrichtungen  voraus,  über 
welche  man  damals  nicht  verfügte.*)  Die 

von  Freiherrn  von  Sina  aiis^rcsprochene 
Vermuthiuig,  dass  Locomotiven  aineri> 
kanischer  Bauart  in  Oesterreich  leichter 
nachgeahmt  wcrJcti  küiniten,  als  jene 
englischer  Bauart,  fand  daher  ilire 
Bestätigung.  Die  Looomotive  »Philadel- 
phia« war  das  Vorbild,  nacli  wlIlIilih  die 
erste  Locomotive  in  der  Maschinenfabrik 
der  Wien>Raaber  Bahn  184t  hergestellt 
wurde ;  auch -V\l-  stu,  aus  der  Locotnotiven- 
fabrik  von  Günther  in  Wiener-Neustadt 
1843  hervorgegangene  Locomotive  war 
eine  Nachbildung  dieser  Locomotive  von 
Norris. 

Diese  beiden  Fabriken  konnten  den 

grossen  Hedarf  an  Locomotiven  in  den 
Vierziger-Jaliren  nicht  decken,  immer  noch 
miisste  das  Ausland  heranf^esogen  werden. 

Ffir  die  weitLit.  AusbilduTii;^  der  für  die 
österreichischen  Bahn-  und  Verkehrs- 
vcrhältnisse  geeigneten  Locomotiv-Typen 
sind  aber  die  genannten  Fabriken  mass- 
gebend, so  dass  die  älteste  Gcscliichtc 
der  Locomotive  in  Oesterreich  eigentlich 
die  Gesehichte  der  ältesten  Locomotiv- 
Fabnken  ist. 

Ueber  die  Maschinenwerkstätte  der 
Wien-Raaber  Balm  w  ird  in  derII.Gcuci  .il- 
versamndung  der  .Actionäre  dieser  Balm 
am  I.  October  18.^9  mitgetheilt,  dass 
bereits  ein  i^nsser  Ttn-il  di-tselfun  unter 
Dach  gebracht  wurde,  das^  die  Aul- 
stellung  der  Maschinen  demnächst  er- 
folgen und  das  Ganze  in  Betrieb  fxesetzt 
werden  kann.  Schoti  während  dcb  iiaues 
dieser  Werkstätte  wurden  in  derselben 
300  Schotterwagen,  fast  alle  Schlosser- 
und  Schniicdearbeiten  für  die  Baulich- 
keiten ausgefQhrt  und  73  Arbeiter  be- 
schäftigt. 

Am  21.  .\pril  1S40  wurde  die  >.Ma- 
schinenwerkstätte  im  Ikis.ui  Seiner  k.  k. 
Hoheit  des  durchlauchtigst v  u  Herrn  Erz- 
herzogs Johann  in  Thätigkeit  gesetzt«. 

In  der  III.  Gcneraiversanimlimg  der 
Actionäre  der  Wicn-Kaaber  Bahn,  am 
6.  März  184 1,  macht  Freiherr  von  Sina 

*l  Seihst  ^ewohiilielie,  yl.itt  gedreiitc 
Tr.nisniissiutiswclleii  unissien  .-Vntiiu^iS  der 
Vierziger- Jahre  imch  ins  lüi^iand  bezogen 
werden,  luiehdcm  die  liicsiiien  Pubriken  nicht 
die  geeigneten  Drehbänke  betiassen. 


die  Mittheilung,  diese  Werkstätte  dem 
allgemeinen  BedOrfhisse  zugänglich 
machen  zu  wollen,  und  gedenkt  hietUr 
ein  Landesbefugnis  anzusuchen.  In  der- 
selben Generalversammlung  wird  lemer 
berichtet,  dass  bei  einem  Stande  von 
465  Arbeitern  in  dem  Zeiträume  von 
I  10  Monaten,  unter  der  Leitung  des  Herrn 
John  Haswell,  unter  anderen  Arbeiten 
ausgeführt  sind: 

»An  Locomotiven  und  Tendern  ameri- 
kanischer Art:  Eine  I.ncomotive  und  vier 
Tender  ganz  voUeudet,  und  die  Ausfuhrung 
des  grössten  Theiles  von  fünf  in  Arbeit 
stehenden  Locomotiven. 

An  verschiedenen  Maschincnl>estaud- 
theilen,  Locomotiv-Cylindem  und  Rädern, 
Schalenrädem  etc.  lieferte  die  Giess  crei 
seit  17.  August  1840  807  Ceutiier.c 

Die  in  diesem  Berichte  als  fertiggestellt 
angeführte  Locomotive  -Wien»  kam  am 
I  6.  Juni  1841  in  Dienst;  ihre  Bauart  ist 
I  aus  Tafel  I,  Fig.  3,  Seite  47t,  ersichtlich. 
Pii«;  auf  kleine   Unterschiede   waren  die 
anderen   fünf   erwähnten  Locuniotiven, 
j  '-Hieteing«,  »Schönbrunn«,  >Belvedere<, 
I  »Liechtenstein«  und  » Altmann-.ilurf  .  ge- 
I  nau    so    gebaut    wie    die  Locomotive 
I  »Wien«  -,  sie  gelangten  noch  alle  im  Jahre 
'  iHj!  zur  AbÜLtV-ninsj. 
'        Als   Scluiuercr   einlach   die  Leitung 
John   Haswell's   erwähnte,    .ibnte  wohl 
Xiemaud,  w  eklie  Bedeistun^  dieser  .Mann 
dereinst  aul  dem  Gebiete  des  Locomotiv- 
baues  erlangen  werde,   nicht  allein  in 
Oestei  reieii,    sundern    :uif   dem  ganzen 
GfuUiucnte.    vSo  manniglacli  sind  ilie  von 
ihm  entworfenen  Typen,  so  durchdacht 
die    von    ihm    angegebenen  Detailcon- 
sLructionen,   und  so  werthvoll   die  von 
ihm  ersonnenen  Arbeitsprocesse,  dass  es 
eine  Ehretiptlicht  für  den  heutigen  Tech- 
niker ist,   dieses  Mannes  zu  gedenken, 
I  dessen  oft  nicht  beachtete,  vielfach  in  Ver- 
gessenheit gerathene  Ideen  und  ("  »nstruc- 
tionen  heute  erst  volle  Würdigung  tinden. 

John  Haswell  [.Abb.  279]  wurde  im 
Jahre  1H12  zu  Lancefieid  bei  Glasgow 
geboren.    Nachdem  er  an  der  Ander- 
sonian    l'niversity    in    (ilasgow  seine 
j  Studien  beendet  hatte,  widmete  er  sich 
I  der  technischen  Praxis.   Mit  27  Jahren 
ist  er  im  .Sclii(fsbau-B.i;\ au    in    der  be- 
i  rühmten  Fabrik  von  William  Fairbairn 
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&  Co.  thätij;.  Im  Jahre  1837  entwarf 
er  auf  Veranlassung  Schönerer "s  die  Pläne 
für  die  Keparatur-Werkstätte  der  Wien- 
Raaber  Bahn,  und  wurde  1839,  an 
Seile  des  Mechanikers  Kraft,  mit  der 
Ausfahrung  dieser  Pläne  betraut.  Als 
die  Werkstatte  fertiggestellt  war,  über- 
nahm er  selbständig  die  Leitung  der- 
selben, und  führte,  neben  Reparatur- 
arbeiten an  rollendem  Eisenbahn-Material, 
sofort  auch  den  Neubau  desselben  ein. 
Die  von  ihm  in  dieser  Fabrik  errichtete 
Eisengiesserei  war  die  erste  in  Wien,  und 
die  erste,  welche  mit 
Cokes  arbeitete.*) 

Unter  John  Has- 
well  wurden  auch  die 
ersten  Schalenguss- 
räder in  Oesterreich 
angefertigt. 

Im  weiteren  Ver-  • 
laufe  dieser  Abhand- 
lung werden  an  ge- 
eigneter Stelle  die 
vielen  Verbessenm- 
gen  und  Neuerungen, 
welche  Haswell  ge- 
schaffen, Erwähnung 
finden. 

Bereits  im  Jahre 
1842  stellte  sich  die 
Nothwendigkeit  her- 
aus, stärkere  Maschi- 
nen für  die  Wien- 
Gloggnitzer  Bahn  an- 
zuschaffen. Im  Allge- 
meinen der  Locomotive  »Wien«  ähnlich, 
stellten  die  stärkeren  Locomotiven  »Weil- 
burg« und  »Brandhof«  einen  grossen 
Fortschritt  dar.  Die  Heizfläche  war  von 
rund  33  III*  auf  rund  50  m'  vergrössert 
worden ;  an  Stelle  der  Treibräder  von 
r264  in  Durchmesser  gelangten  solche 
von  1475  >«  Durchmesser  zur  Anwendung. 

Die  l'ebcrlegenheit  der  für  die  Nord- 
bahn und  Wien-Raaber  Bahn  gelieferten 
Locomotiven  von  Stephenson  und  Sharp 
in  Bezug  auf  Ruhe  des  Laufes  bei  grösserer 
Geschwindigkeit,  veranlasste  Haswell  1842 
bis  1843,  Locomotiven  mit  innerhalb  der 
Rahmen  liegenden  Dampfcylindern  nach 

*)  Zur  Schonunc  der  steiermärkischen 
Industrie  gestattete  die  Regierung;  nicht  die 
Verwendung  von  Holzkuhle. 


Wien« 


Abb.  379.  John  Haswell. 


dem  Vorbilde  der  Sharp'schen  Tv'pe  zu 
baueti.  Die  Vollkommenheit  der  Einrich- 
tungen in  der  Maschinenfabrik  war  schon 
so  weit  gediehen,  dass  die  Fertigstellung 
der  gekröpften  Kurbelachsen  keine  Schwie- 
rigkeiten mehr  bot.  Von  diesen  Locomoti- 
ven [vgl.  Tafel  l,  Fig.  3,  Seite  471],  bei 
denen  an  Stelle  der  amerikanischen,  aus 
Barreneisen  geschmiedeten  Längsrahmen, 
die  englischen  Rahmen  aus  Holz,  mit  Blech 
armirt,  zur  Anwendung  gelangten,  wurden 
zwei  Stück  —  »Thalhofc  und  »Schott- 
für die  Wien-Gloggnitzer  Bahn, 
und  ein  Stück  — 
»Gallileo«  —  für 
die  lombardisch-vene- 
tianische  Ferdinands- 
Bahn  gebaut.  Die 
Treibräder  dieser  Lo- 
comotive hatten  einen 

Durchmesser  von 
1738  M/. 

Bei  fast  sämmt- 
lichen  bis  zum  Jahre 
1843  in  Oesterreich 
gebauten  und  vom 
Auslande  eingeführten 
Locomotiven  wurde 
die  Umsteuerung  [  Vor- 
oder RückwärtslaufJ 
durch  sogenannte  Ga- 
belsteuerungen be- 
wirkt. Neben  grosser 
Complication  hatten 
diese  Steuerungen  den 
Nachtheil,  dass  die- 
selben, wenn  nur  ein  Dampfvertheilungs- 
schiebcr  angeordnet  war,  eine  Ausnützung 
der  E.xpansivkraft  des  Dampfes  nicht  zu- 
liessen. 

Haswell  war  der  Erste,  der  in  Oester- 
reich die  den  Namen  Stephenson'sche 
Coulis.sensteuerung  führende  Umsteue- 
rung, und  zwar  an  der  im  Jahre  1844 
für  die  Wien-Gloggnitzer  Bahn  gebauten 
Locomotive  »Meidling«  anwandte.*) 

Die  Maschine  »Meidling«  war 
eigentlich  keine  neu  gebaute  Locomotive ; 
bei  ihrer  Herstellung  fanden   die  noch 


•)  Wie  in  England,  Belgien  und  Deutsch- 
land fehlte  es  auch  in  Oesterreich  nicht  an 
Bestrebungen,  mich  vor  Bekanntwerden  der 
einfachen  Stephenson'schen  Cloulissensteue- 
rung,  Steuerungen,    welche    eine  variable 
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brauchbaren  Kcste  der  bald  nach  Eröfihung 
der  Wteti'Gloggnitzer  Bahn  explodirten 

Locomotive  »Liesing«  Vcrv\  crutuni^. 

Die  Kessel  der  damals  m  Oesterreich 
prebauten  Locomotiven  hatten  keinen 
Dampfdom  auf  dem  L m^kvssi  l,  sutuli  m 
eine  kuppelartig  Uberhöhte  FeuerbUchse, 
nach  dem  Vorbilde  der  »PhtladeU 
phia«.*)  Diese  Kuppel  wur  rieht  nur 
schwierig  herzustellen,  sie  war  auch, 
wegen  der  grossen  unversteiften  Flachen 
nicht  ^eeiy;net.  dem  Dampfdrücke  sicher 
Widerstand  zu  leisten.  Die  Explosionen 
der  Locomotiven  »Liesing«  und  »Schön- 
brunn <  und  später  der  »Milrz«  von  Nor- 
ris,  waren  nur  auf  diese  mangelhafte 
Constrnction  zurtlckzufähren.  Haswell 
gin<x  dnher  schon  |M  j-^  auf  die  englische 
Form  der  Kessel  üijer,  welche  bei  einer 
nur  massig  überhöhten  äusseren  Feuer- 
büchse, die  Anwendung  eines  besonderLn 
»Domes«  aui  dern  Langkesscl  zur  iJampf- 
Liitiialime  voraussetzte.  Diese  Dome  wur- 
licii  [iia>.'1i  ik  m  V.  ifbüde  der  Sharp'schen 
l-i>v:uiuotivenj  mit  enier  aus  blank  gescheu- 
ertem Messingblech  hergestellteji  Ver- 
schalung umgeben,  welche,  der  damaligen 
Geschmacksrichtung  Rechnung  tragend, 
eine  grosse  Anzahl  von  Simsen,  Leisten 
\i.  s.  w.  aufwies.  Haswell  Itt -is  die  ersten 
dieser  Verschalungen  von  ciiicin  Kupfer- 
schmiede in  Lanzendorf  anfertigen ;  selfadt 
der  grosse  Preis  von  300  tl.  (I.-.M.  pro 
Stflck  hinderte  nicht,  diese  nach  heutigen 
Begriffen  unschöne  Zieirath  lange  Jahre 
hindurch  beizubehalten. 

Die  I.ocomottve  ».Meidling«  bleibt 
überdies  noch  dadurch  bemerkenswerth, 
dass  die  Kähmen,  abweichend  von  der 
amerikanischen  und  englischen  Aus- 
führungsweise, aus  einem  hochkantigen, 
mit  Blech  armirten  Futtereisen  bestanden. 

In  Wiener-Neustadt  und  llmgebung 
In  isst  noch  heute  im  N'olksmunde  die 
dort  bestehende  l-oeomotiv-Fabrik  die 
»Schleife«.  Ursprünglich  eine  Gewehr- 
lauf-Schleiferei, später  eine  Wattefabrik, 

l-lxpaiisiiin  L-rmi"M^Iiv.-licii,  zu  crpruhcn  und  zu 
studiicn.  Ik'soiijLrs  diu  .Mcvlt'slIic  Dnpncl- 
scliicberst<.-m.TUi);;  wurde  vicltach  aus-^elilnrt. 
KllK-  der  eisten  \oii  üünther  in  NeusUidt 
liclieferte»  I.oc- <iii()ti\ en,  die  «( l.irolitienthal*, 
war  mit  dieser  lanrichtung  verseilen. 

*i  Diese  Kesselconstruction  rührte  von 
ßury  in  Kngland  her. 


I  wurden  die  Räumlichkeiten  dieser  Anlage 
I  för  den  Bau  von  Locomotiven  eingerich- 
tet, nachdem   im  2S.  Fcl-iruar  iX-\2  zwi- 
I  sehen  Karl  von  l'revenhuber,  UevoU- 
I  mächtigten  des  Eisenwerksbesitzers  Josef 
[  Sess  le  r  im  Krieglach,  dann  den  Herren: 
W.   (Jtinther,   Ingenieur    der  Wien- 
Raaber  Bahn,  Heinrich  Bflhler  und  Pi- 
delius    Armbruster   ein  Vertrag  ge- 
I  schlössen  wurden  war,  in  welchem  Herr 
Sessler  sich  verpflichtete,  dem  Consortium 
den  nöthigen  Material-Credit  sowie  einen 
1  Baarcredit   von   40.OOO  fl.   C.-M.  zur 
I  Verfügung  zu  steilen,  wahrend  die  fibri- 
]  gen    <  Icscüschafter   den    .■Xtik  uif  eines 
j  Fabriksgebäudes,   dann    die  Euileitung 
I  und  Durchfbhrung  des  Baues  von  Loco» 

motiven  übernahmen. 
I       Die  ersten  sechs  Locomotiven,  welche 
:  in  dieser  Fabrik  nach  dem  Vorbilde  der 
Pliüadelphiac  1)^42  —  1843  gebaut  wur- 
den, die  »Sedletz«,   »Florenz«,  >Plass«, 
»CaroUnenthalc,      »Hohenstadt«  und 
»Hohenmanth  ,  wnren  für  die  nördliche 
Staatsbahn    bestimuil.     (Vgl.   Abb.  280 
und  Tafel  I,  Fig.  4,  Seite  471.] 

Sie  hatten  ein  Dienstgewiclit  von 
rund  15  /  und  arbeiteten  mit  einem 
Dampfdrucke  von  5'/,  Atmosphären. 
1  Locomotiven  ähnlicher  Construction.  ic- 
i  doch  mit  grösserem  Kessel  und  stärkcicui 
I  Triebwerke  wurden  von  Wiener-Neustadt 
'  noch  1X4!^  für  die  nördliche  Staatsbahn, 
,  und  iS4();47  für  die  Nordbahn  geliefert. 

Auch  die  weiteren  von  Norris  in 
<  Philadelphia,  und  die  zu  Beginn  der 
I  Vierziger -Jahre  von  (^ockerill  in  Seraing 
und  von  Mever  in  .Mühlhausen  in  Oestcr- 
I  reich  eingeführten  Locomotiven  [vgl. 
I  Bd.  I,  I.  Theil,  Abb.  215,  SeitczjlJ  waren 
von  derselben  Bauart,  und  zeigten  ihn- 
{  liehe  Grössenverhältnisse. 

Im  rückwärtigen  Theile  jenes  Gebäude- 
complexcs,  in  welchem  tS^i  die  Sigfsche 
I  Maschinenfabrik    in     der  Währinger- 
I  Strasse  in  Wien  etablirt  wurde,  hatte 
Nortis   aus  Philadelphia  .Mitte  der  \'ier- 
j  ziger-Jahre  den  Bau  von  Locomotiven 
I  und  Tendern  begonnen,  um  der  immer 
II. ich  re^eii  Nachfrage  nach  Locomotiven 
I  seines    Systems    billiger    genUgen  zu 
1  ki^nnen. 

Norris,    der   in    Annrik  i  Ins    in  die 
I  Sechziger-jahre  buhnbrechend  auf  dem 
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erhielt  Krzhcrzoj;  Franz 
unseres  Münarelien. 
mit  blossem  Danke,  in 


Gebiete  des  Locomotivbaues  wirkte, 
hatte  im  Jahre  1842  drei  kleine  Loco- 
motiven  angefertigt,  welche  getreue 
Nachbildungen  der  oft  erwähnten  'Phil- 
adelphia« im  Massstabe  von  nur  l  :  4 
waren.  Er  suchte  die  Erlaubnis  nach, 
diese  Miniatur- Locomotivcn  den  continen- 
talen  Herrschern  überreichen  zu  dürfen. 
Ein  Exemplar  gelangte  in  den  Besitz 
des  Kaisers  Nikolaus  von  Russland,  ein 
Exemplar  wurde  dem  K<'»nig  Louis 
Philipp  von  Frankreich  überreicht;  die 
dritte  .Maschine 
Karl,  der  Vater 

In  Russland 
Frankreich  mit 
Bestellungen 
entlohnt,  er- 
hielt Norris  in 
Oesterreich  die 
Erlaubnis,  für 
diellerstellung 
seiner  Loco- 
motivcn eine 
Fabrik  einrich- 
ten zu  dürfen. 

Aus  dieser 
F'abrik  gingen 
in  den  Jahren  1S44  bis  1846  eine 
Reihe  von  Locomotiven  und  Tendern 
hervor,  deren  Bauart  aus  Abb.  281  er- 
sichtlich ist. 

Der  Verkehr  auf  den  üsterreichisclien 
Bahnen  nahm  bald  derart  zu,  dass  selbst 
die  starken,  ungckuppelten  Locomotiven 
von  1  laswell,  welche  bereits  eine  Treib- 
achs-Belastung  von  12'/»  t  aufwiesen, 
nicht  mehr  hinreichten.  Fast  gleichzeitig 
mit  ( ^ockerill  in  Seraing  modificirte  (  Gün- 
ther 1H44  die  Type  der  »Philadelphia» 
derart,  dass  an  Stelle  des  zweiachsigen 
Drehgestelles  eine  Laufachse  angeordnet 
wurde,  und  zur  Erzielung  eines  höheren 
Adhäsionsgewichtes  zwei  unter  sich  durch 
Kuppelstangen  verbundene  Käderpaare 
Anwendung  fanden. 

Die  von  Neustadt  in  diesem  Jahre 
nach  dieser  Bauart  für  die  Nordbahn 
gelieferten  Locomotiven  >Koloss«  und 
»Elephant«  erregten  ob  ihrer  Leistungs- 
ftihigkeit allgemeines  .\ufsehen.  [Abb.  2S2.) 

Als  Haswell  an  den  Bau  stärkerer 
Maschinen  schritt,  behielt  er,  um  die 
Sicherheit  des  Laufes  in  den  Krümmun- 


gen nicht  zu  beeinträchtigen,  das  zwei- 
achsige Drehgestelle  der  ^ Philadelphia« 
bei,  nur  fügte  er  ein  zweites  Treibräder- 
paar ein.  Die  Achsanordnung  dieser 
ebenfalls  fast  gleichzeitig  von  Cockerill 
geschaffenen  Type  erhielt  sich  mit  Ver- 
besserungen in  den  Einzelheiten  lange 
Zeit  auf  vielen  österreichischen  Bahnen 
bei  den  Personenzug-Locomotiven. 

Die  ersten  zwei  dieser  Locomotiven, 
» A  d  Ii t z g r a  b e n <  und  » K a i s e r b r u n n « 
für  die  Wien-Gloggnitzer  Bahn,  hatten 
Treibräder  von  1422  m  Durchmesser 
und  ein  Gesamnitgewicht  von  22'/»  t- 
[Vgl.  Tafel  II,  Fig.  i,  Seite  472.] 

Um  die  aus 
den  Unregel- 
mässigkeiten 
des  Oberbaues 
sich  ergeben- 
den Entlastun- 
gen undUeber- 
iastungen  ein- 
zelner Räder 
und  Achsen 

unschädlich 
zu  machen, 
wandte  man 
schon  in  den  Vierziger-Jahren  Ausgleich- 
hebel [Balanciers)  zwischen  den  Trag- 
federn zweier  Achsen  an.  Diese  oft  den 
Amerikanern  zugeschriebene  Ertindung 
lindet  sich  in  Amerika  nachweislich  erst 
1845  bei  den  Locomotiven  von  Rogers. 
Ohne  die  Frage  der  Priorität  zu  berühren, 
sei  bemerkt,  da.ss  bereits  im  Jahre  1844 
die  für  die  Nordbahn  von  (Cockerill  ge- 
lieferten Locomotiven  mit  Balanciers  ver- 
sehen waren,  und  dass  Haswell  als  der 
erste  in  Oesterreich,  diese  Construction 
bei  den  Locomotiven  ».Adlitzgraben«  und 
»Kaiserbrunn»  zur  Ausführung  brachte. 

Einige  Jahre  hindurch  reichten  diese 
Maschinen,  jedoch  mit  Treibrädem  von 
nur  Iii  Durchmesser,  auch  für  die 

Beförderung  der  (jüterzüge  aus.  Fast 
alle  der  damals  bestehenden  Locomotiv- 
Fabriken  des  In-  und  Auslandes  — 
Günther,  Kessler  in  Esslingen,  .Maflfei 
in  München,  Cockerill  in  Seraing  u.  s.  w. 
—  lieferten  bis  1850  eine  grf>sse  .An- 
zahl derartiger  Locomotiven  für  die  sUd- 
j  liehen,  südöstlichen  und  nördlichen  .Staats- 
I  bahnen  sowie  für  die  Kaiser  Ferdinands- 


Abb.  Locomotlvc  der  nOrdlichen  Sta.-it»t>iibn.  J 
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Nordbahn.  [Vgl.  Bd.  1,  i.  Theil,  Abb.  236, 
Seite  2$2.] 

Bald  war  aber  auch  diese  T\'pe 
nicht  mehr  geeignet,  den  Anforderiuigen 
zu  entsprechen.  Wieder  war  es  Has* 

well,  der  im  Jahre  1846  mit  der  Loco- 
motive  »Fahrat'dd«  fUr  die  Wien-Glogg- 
nitzer  Bahn  dem  BedOrfiiisse  Rechnung 

trug'.  Die  >FahratVld  war  lüe  erste 
in  Oesterreich  gebaute  Güterzug- 
Locomotive  mit  sechs  gekuppel- 
ten Rädern.  In  Bezug  auf  Crfissc  Jor 
Hciztlache  —  rund  130  m*  —  übertrat 
sie  alles  bisher  Dagewesene.*)  [Vgl. 
Tafel  II,  Fig.  2,  Seite  .{72. ] 

In  den  einzelnen  Be.standtlieilen  ver- 
bessert und  verstSrkt,  mit  allen  Neue- 
runfjen  ikr  Gegenwart  versehen,  reprU- 
sentir:  diese  Type  die  bis  vor  wenigen 
.  Jahren  ausschiesslich  und  selbst  Imite 
noch  vielfach  gebaute  nnrniulc  nnterzii«^- 
Lücomotive  österreichischer  und  deutscher 
Bahnen.  [Vgl.  Tafel  XVI,  Fig.  3  und  4, 
Seite  486  I 

Das  zwciaclisij^c  vurUtrc  Drehgestelle 
der  »Philadelphia«  hatte  sich  bei  dem 
ältesten,  vielfach  sogar  ohne  Laschen-Ver- 
bindung ausgeführten  Oberbau  der  ersten 
Bahnen  Oesterreichs  vorzüglich  bewährt. 

Die  mit  dieser  Anordnung  der  Lauf- 
achsen versehenen  Locnmotivcn  waren 
aber  für  grossere  (Geschwindigkeiten  als 
35  bis  40  km  pro  Stunde  nicht  geeignet, 
weil  die  bei  der  damaligen  (-onstruction 
der  Drehgestelle  bedingte  Neigung  der 
Dampfcylinder  gegen  die  Horizontale, 
oder,  bei  horizontaler  Anordnung  der 
CAÜnder,  deren  weite  Lagerung  nach 
vorne,  einen  unruhigen  Gang  der  Ma- 
schine erzeugten.  Dieser  unruhige  I>auf, 
falschliel)  dem  Drehgestelle  selbst  zu- 
geschrieben, veranlasste  fast  alle  Con- 
structenre  Oesterreichs,  bei  der  Auf- 
stelltin^  \on  Typen,  welche  ausschliess- 
lich für  die  Beförderung  von  Fersoncn- 
zOgen  bestimmt  waren,  das  Drehgestelle 
zu  verlassen. 


*i  An  JlT  I.>  IUI  ( iti  \  e  r.ilir.ifrljt  war 
ein  ApPiii ,it  .uiLiLl'i.iLhi,  Jurcli  welchen  ein 
Thcil  Jt  ^  ins  J[ .11  ls!.isn)hr  entströinendi n 
r)anipfes  ».«JiiJcnsirl  uiid  wieder  zur  Ke.ssel- 
.«speisuiif;  verwendet  werden  konnte.  in 
besserer  Funn  wurde  dieser  Cundensator 
.sp:it<.  r  von  Kirchweger  in  Deutschland  aus- 
gelUhrt. 


Stephenson  hatte  1842  die  sogenannte 
»Patentlocomotive«  construirt  Die  Er> 

fahruiit4-  liatte  ^rezei<j;t.  d.Tss  bei  den 
damaü»  Üblichen  Längen  der  Siederohre 
von  T$  bis  3-8  m  die  Heizgase  mit 
einer  Temperatur  vnn  rund  yoo*  dem 
Kauchfange  entströmten.  Um  den  Brenn- 
stoff besser  auszunutzen,  wandte  Stephen- 
son .Siederohre  vnn  rund  4^2  m  Länge 
an.  Kessel  mit  diesen  langen  Siede- 
rohren hatten  bei  der  Anordnung  einer 
.\ch!^c  hinter  dem  Feuerkasten  einen 
sehr  grossen  Kadstand  erfordert,  welchen 
man  nach  den  zu  dieser  Zeit  herrschenden 
Ansichten  über  Curvendurehlauf  nicht  ftir 
zul.isbiji  erachtete;  Stephcnsun  verlegte 
daher  alle  Achsen  unter  den  Langkessel. 

Die  geringe  Belastung  der  EuJaelisen. 
der  gros.se  Ueberhang  rückwärts  und 
vorne,  verursachten  aber  einen  äusserst 
nnruhitjen  Lauf,  sd  da>s  diese  Type 
ihrer  BestinuTunig  als  rer.sonenzug-Loco- 
motive  nicht  entsprach,  und  trotz  vieler 
guter  Detailennstructi<vnen,  einen  grossen 
Rückschritt  Jar.stcllte.  Dennoch  fand 
diese  Construction  auf  vielen  Bahnen 
des  Conttiicntes  liin^^^nn*::,  insbesondere 
in  DeutsclUaiiJ  und  l"ninkreich. 

Als  Haswell  im  Jahre  1846  filr  die 
südöstlichen  Staatsbahnen  eine  spcciell 
für  die  Beförderung  der  Personenzüge  ge- 
eignete Looomotive  bauen  sollte,  acceptirte 
er  die  vorerwähnte  Construction;  es 
wurde  jedf>ch  nur  ein  .Stück  nach  dieser 
Bauart,  die  Locomotive  »Bets», ausgeführt. 
(\  gl.  Tafel  II,  Fig.  3,  Seite  473. J  Die  Fehler 
dieser  Type  vielleicht  voraussehend,  modi- 
ficirte  er  die  in  demselben  Jahre  für  dieselbe 
Linie  erbauten  weiteren  vier  Stück  Per- 
sonenzug -  Locomotiven  —  »Czegled«, 
»Abonyi«,  »Pilis«  und  »Monor»  —  der- 
art, dass  an  Stelle  der  vor  dem  Feuer- 
kasten liegenden,  wenig  belasteten  Lauf- 
achse eine  mit  der  Treibachse  jrleich  bela- 
stete Kuppelachse  Anwendung  fand. 
(Vgl.  Tafel  11,  Fig.  4,  Seite  472.]  Die  ge- 
kuppelt, n  R.ider  hatten  einen  Durchme.sser 
von  I  Sbo  in ;  das  Adhäsionsgewicbt  be- 
trug 18  ^  An  Stelle  der  innerhalb  der 
Räder  angei  tilin  n  Rahmen,  in  den 
Sechziger-Jahren  mit  Aussenrahmen  und 
Kurbehl  gebaut,  figurirt  diese  Type  heute 
noch  auf  den  iiiListtu  Tistcrreichischen 
Bahnen  als  l'crsoneiizug-Locomotive. 
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Mit  der  Type  »Fahrafeld«  und  den 
letztgenannten  Loeomotiven  »0.egled« 
u.  s.  \v.,  war  in  Oesterreich  eine  ganz 
bestimmte  Riclitung  ftlr  die  weitere  Ent- 
wicklung der  Personenzug-  oder  Schnell- 
zug-Loeomotiven  und  der  Güterzug- Loco- 
motive  festgelegt  worden.  Die  in  allen 
Kronländern  der  Monarchie  angefangenen 
und  schon  dem  Verkehre  übergebenen 
Theilstrecken  der  grossen  Bahnen  bildeten 
aber  noch  kein  geschlossenes  Netz;  die 
Verbindungsglieder  —  Semmering  u.  s.  w. 
—  harrten  noch  des  Ausbaues.  Die  An- 
fordenmgen,  welche  der  Verkehr  dereinst 
auf  den    grossen  zusammenhängenden 


erfand  dieser,  um  die  Entwicklung  des 
Werkstättenwesens  hochverdiente  Mann 
die  nach  ihm  benannten  »üaillie'schen* 
Schneckenfedern,  welche,  mit  Ausnahme 
von  Amerika,  heute  in  der  ganzen  Welt 
bei  den  Muffern  und  Zugvorrichtungen 
sämmtlicher  Loeomotiven,  Tender  und 
Wagen  Verwendung  finden.*)  Spiral- 
förmig oder  schraubenförmig  gewundene 
Kedem  waren  damals  wohl  schon  be- 
kannt; die  (Juerschnittsform  des  gewun- 
denen .Stahles  gab  aber  nur  geringe 
Durclibiegung  oder  Ein.senkung.  Die 
Idee  Baillie's,  ein  dünnes  Stahlblatt  so 
zu  wickeln,  dass  die  Kraftrichtung  die 


Abb.  3Ni.   Locninotive  von  Norris  tn  W'len.  (l&M.) 


Bahnen  an  Geschwindigkeit  und  Leistungs- 
fähigkeit stellen  würde,  konnte  man  nicht 
ermessen  :  der  Locomotivbau  bewegte  sich 
daher  Ende  der  Vierziger-  und  Anfang 
der  Fünfziger-Jahre  in  dem  Rahmen  der 
Bedürfnisse  des  Augenblickes,  so  dass 
die  vielen  nach  den  bisherigen  Vorbildern 
in  Oesterreich  bis  Beginn  der  Fünfziger- 
Jahre  gebauten  Loeomotiven  kein  be- 
sonderes Interesse  bezüglich  Conception, 
Leistung  und  Schnelligkeit  beanspruchen. 
Von  grösster  Wichtigkeit  sind  aber  die  in 
dieser  Zeit  gemachten  Verbesserungen  an 
den  einzelnen  Bestandtlieilen,  insbesondere 
Stoss-  und  Zugvorrichtung  betreffend. 

Der  mit  den  ersten  für  die  Xordbahn 
bestimmten  Stephenson'schen  Loeomo- 
tiven nach  Oesterreich  gekommene  eng- 
li.sche  Ingenieur  B  a  i  1 1  i  e,  übernahm, 
nachdem  er  Ende  der  Dreissiger-Jahre 
die  Xordbahn-Werkstätte  in  Wien  ein- 
gerichtet hatte,  die  Leitung  der  in  Pest 
errichteten  Reparatur- Werkstätte  der  süd- 
ö.stlichen  Staatsbahnen.    Im  Jahre  1846 

Getchlchle  der  EUcnbabncn.  II. 


Hochkante  des  Blattes  trifft,  gab  leichte 
Federn  mit  einer  so  grossen  Eiaisenkung 
und  Widerstandsfähigkeit,  dass  erst  mit 
diesen  Fedcni  die  Frage  der  Zug-  und  Stoss- 
vorrichtungen  einer  befriedigenden  Losung 
zugeführt  war.  Haswell  und  Günther 
wandten  dieselben  zunächst  als  Trag- 
fedem  bei  den  meisten  in  den  Jahren 
1S47  bis  1S55  gebauten  Loeomotiven  an. 
[Vgl.  Abb.  Tafel  II,  Fig.  4  und  Tafel  IV, 
Fig.  I,  .Seite  472  und  474.) 

Bei  den  alten  englischen  Postkutschen 
und  den  meisten  anderen  Strassenwagen 

•)  Die  illtcsten  Loeomotiven  Oesterreichs 
hatten  zur  .Milderung  des  beim  .Anfahren  an 
andere  Fahrzeuge  auftretenden  .Stosses  an 
dem  vorderen  Brustbaume  entweder  nur 
einfache,  mit  Blech  beschlagene  Holz- 
stOckel,  oder  nach  dem  Vorbilde  der  im- 
portirten  englischen  Loc<Jniotiven  Stoss- 
kissen  oder  Stossballen,  bestehend  aus  einer 
cylindrischen,  mit  Kosshaar  gefüllten  Leder- 
hilisc,  welche  mit  Eisenringen  und  emer  vor- 
deren hiilzernen  Stossplatte  armirt  waren. 
[Vgl.  Tafel  1,  Fig.  2  und  3,  Seite  471.) 
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war  der  Abstand  der  Aussenlläche  der 
beiden  auf  einer  Achse  sidi  drehenden 

Räder  mit  fünf  Fuss  bemessen.  Als  die 
ersten  Eisenbahnen  in  England  gebaut 
wurden,  richtete  «dch  die  Spurweite  — 
Abstand  der  Tnncnseitcn  der  Schienen- 
Stränge  —  nach  diesen  Fahrzeugen,  nach- 
dem man  mit  denselben  diese  Bahnen  be* 
fahren  wollte  iintl  zu  diesem  Zwecke  an 
der  K<td-liit)eii»>cite  Spurkrän/e  anbrachte. 
Die  Spurweite  ergab  sich  hieraus  mit 
4'  "     [englisch]    /rlcich    r4,?5  lu. 

Diese  Sclucnenentfernung  fand  von  Knfr- 
land  aus  in  Amerika  Eingan<r  und  wurde, 
mit  AuMialune  von  Kussland  iiinl  I^aden,*) 
Hntlc  der  Ui  uissifjer-Jahre  vuii  aüen  con- 
tinentalen  Staaten  angenommen. 

Die  SpuruL-itu  war  tind  büih  lanj^e 
Zeil  hiadurLli  das  tiiizij^c  Mass,  vveklics 
die  'technische  Einheit  aller  Dahnen 
repräsentirte.  Mit  dieser  lanhcit  war  aber 
ein  internationaler  Ünrcl5^ar);4S-\  crkchr, 
selbst  ein  Verkehr  auf  den  einzelne;^ 
Bahnen  eines  Landes  nicht  möglich,  nach- 
dem wegen  Verschiedenheit  der  Stoss-  und 
Zugvorrichtungeti  die  Falirbetfiebemittel 
der  einzelnen  Bahnverwaltungen  nicht 
unter  einander  };ckuppelt  werden  konnten. 

Nachdem  im  Jahre  1846  die  preussi- 
schen  Bahnverw&ltungen  zur  Ausarbeitung 
gemeinschaftlicher  Bestimmungen  sich 
vereinigt  und  den  Beschluss  gefasst 
hatten,  ihren  Verband  auf  alle  conces» 
sionirten  deutschen  Eisenbahn  -  Verwal- 
tungen auszudehnen,  traten  im  Jahre  1847 
die  iüiiser  I''erdinands-Nordbahn  und  die 
Wien-Gloggnitzer  Bahn  dieser  Vereini- 
gung bei.  Vierzig  dieser  Vereinigung  an- 
gehürige  Bahnverwaltungen  beschlossen 
in  der  Ende  1847  in  Hamburg  tagenden 
Versammlung,  für  ihien  \\;l\i!id  dL-u 
Namen  ^^V'crcin  Deutscher  Eiseabahn- 
Verwaltungenc  anzunehmen. 

Die  von  diesem  Vereine**)  in  der 


*)  Die  im  Grossheneogthum  Baden  mit 
einer  Spurweite  von  1-600  m  angelegten 
Staat»bahnen  wurden  bald  mit  i;ross«n  Kosten 
auf  die  normale.Spur  von  r  |  ^;  »h  iimj;ih.nit. 

••)  J)er\'crcin  deiitsclier  l'a^ctibaliii-\'cr- 
waltuiiiicn,  urspi  uii-ii . Ii  nur  Jeu  Interessen 
eines  Sta.itcs  diLiand,  iinifasst  heute 
nahezu  alle  Hahnen  des  ( Ion  ( i  n  en  1  s. 
r)ie  VI  in  ihm  auff;estellten  Xurnien  über  den 
li.iu  s<iininilivjlier  Kahrbetncbsniitte),  weiche 
vou  Zeit  zu  Zeit,  den   Furtschritten  cnt- 


ersten  Teclmikerversaramlung  im  Jahre 
1850  aufgestellten  Normen  Ober  einheit- 
lichen Bau  der  Fahrbetriebsmittel  ent- 
hielten —  zunächst  nur  für  Wagen  und 
Tender  —  bereits  bindende  Vorschriften 
über  die  ne<icnseiti<;i.'  Fntfernungdcr  HulTer 
und  Hölle  derselben  über  der  Schienen- 
Oberkante,  und  ebenso  Vorschriften  Aber 
die  Situirung  der  Zugvorrichtunj^cn.  In 
Oesterreich  war  die  Anordnung  der  liutlcr 
so  sehr  verschieden  von  der  aufgestellten 
Norm  [sie  standen  eng  tn-isammen],  dass 
in  der  Zeit  des  T\  berL;angcs  auf  das  ein- 
heitliche Mass  \  icr  Hutkr,  und  zwar  zwei 
enggestellte  und  /wci  weitgestellle,  beim 
Neubau  vieler  Lotomotiven  Anwendung 
fanden.  Erst  1862  waren  sämmtliche  Fahr- 
lielrielismittel  auf  den  Hauptlinien  mit 
legckechl  gcslclUeii  liuffem  versehen. 

<  Recta  sequi.«  Iti  Stein  gegraben  ist 
dieser  VVahrspruch  der  alten  österreielu- 
.schen  Eisenbahnbauer  auf  dem  Portale 
des  im  Jahre  184 1  bei  Gumpoldskirchen 
durch  den  Katzbichel  getriebenen  Tunnels 
zu  lesL-ii.  Geradeaus«  war  der  Grund- 
satz dieser  Fionniere;  keine  verlorenen 
Gefälle,  keine  unnöthigen  Ortlichen  Stei- 
gungen und  Vermeidvmg  von  schallen 
Krümmungen,  welche  den  Betrieb  er- 
schweren und  vertheuem  könnten!  Un- 
begreiflich erscheint  dem  modernen  Bau- 
Ingenieur  diese  TracefUhrung;  aber  begreif- 
lich und  hothwendig  war  sie  nach  dem 
Stande  der  damaligen  1  ocomotiv-Technik. 

Doch  kaum  cio  Jahrzehnt  war  ver- 
flossen, da  stand  die  Locomotive  so 
leistungsfähig  und  vollkommen  da,  dass 

sprechend,  neu  aufgelegt,  revidir!  und  lt- 
vveitert  werden,  enthalten  \"orschrilten  über 
die  einheitliche  Anordnung  von  Zug-  und 
Stossvitrriclitungen,  Uber  die  einheitliche  An- 
ordnung und  Forin  der  Ansciduss- Stücke 
[Kuppelungen],  der  durchgehenden  Luftdruck- 
und    Luftsaugchreniseii    und    der  D.mipf- 

I  Heizungen,  Aber  üeberlegbrttcken  zwiscbea 

I  den  Personenwagen  u.  s.  w.,  ao  dass  erst  die 
Thätigkeit  diesesv  ereines  den  internationalen 
Verkehr  ermöglichte.  Die,  alle  Gebiete  der 
Technik  unitassende  {icistesarhoit,  wt'dit  /t; 
diesem  Krtolt;c  lührtc,  stempelt  den  \'e;eui 
zu  einem  ( ientralpunkte  der  Wissenschaft; 

I  sein  alle  continentalen  Staaten  berührender 
I'nitluss  macht  ihn  auch  /u  cikmi  pi  litischen 
Factor  ersten  RHn^es.  so  dass  wohl  kaum  ein 
.uiderer  X'crein  der  Welt  ihm  an  Ansehen 

I  und  Bedeutung  gleichkommt 
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Ghega,  der  Erbauer  der  Semniering- 
bahn,  alle  Einwendungen  Berufener  und 
Unberufener  niederkämpfend,  die  Eignung 
der  Locomotive  für  Steigungen  von  l  :  40 
und  Krümmungen  von  190  m  behaupten 
und  beweisen  konnte.  *) 

Gegen  die  Verfechter  des  Seilbetriebes, 
gegen  die  Anhänger  der  atmosphärischen 
Eisenbahnen,  selbst  gegen  das  V'otum  des 
Oesterreich ischen  Ingenieur  -  Vereines 
setzte  Ghega  es  durch,  dass  die  Ausschrei- 
bung eines  hohen  Preises  für  die  den  Anfor- 
denmgen  des  Scmmering  am  besten  ent- 
sprechende Lt)Comoti  ve,  hohen  Ortes  Beach- 
tung fand  und  auch  angeordnet  wurde.**) 

Das  im  Monate  März  1850  veröffent- 
lichte Programm  für  die  C^onstruction  einer 


druck  125  Centner  [7 /],  und  beschränkte 
die  grösste  Höhe  der  Maschine  mit  15' 
(4'740  m]  und  die  grösste  Breite  mit  9' 
[2"iS44  m].  Ausser  der  Vorschreibung 
der  nüthigen  Arniaturstücke  des  Kessels 
war  noch  die  Bestimmung  aufgenommen, 
dass  die  Bremseinrichtungen  ein  Anhalten 
der  allein,  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
vier  Meilen  [etwa  30  Ar»«]  fahrenden  Loco- 
motive auf  80  Klafter  [etwa  152  w]  er- 
möglichen sollten.  Keinerlei  sonstige  Vor- 
schriften hinderten  die  Entfaltung  des 
technischen  Erfindungsgeistes. 

Ende  Juli  1851  waren  in  Payerbach 
vier  Loconiotiven  zur  Preisbewerbung 
eingelangt:  die  »Bavaria«  von  Maffei 
in  München,  die  »Seraing«  von  Cockerill 


Abb.  liiitLrxin;-Liiv.oiuuiivc  Jcr  Ni>rilb<tliti.  pS4|,J 


Semmering  -  Locomotive  war,  nachdem 
auch  das  .-Vusland  zur  Preisbewerbung 
herangezogen  werden  sollte,  in  drei 
Sprachen  abgefasst.  Als  Leistung  war 
verlangt  die  Beförderung  eines  Zuges 
von  2500  Wiener  Centncm  [140/]  mit 
l'/s  Meilen  [ir25  kin]  Geschwindigkeit 
pro  Stunde  auf  der  Steigung  von  l  :  40. 
Das  Programm  normirte  als  höchsten 
zulässigen  Dampfdruck  102  Pfund  pro 
Quadratzoll,  als  grössten  zulässigen  Rad- 

•)  Bereits  im  Jahre  1846  wurden  die  Linie 
Andrieux-Koanne  mit  Stcipung  I  :  34'  »,  im 
Jahre  1.S4S  die  Bayerisch-Sächsische  Bahn 
und  in  Württemberg  die  Bahn  über  die  Rauhe 
Alp  mit  Steigungen  von  1:40  und  l  :  45  an- 
standslos mit  Locomotiven  betrieben. 

••)  Vgl.  Bd.  I,  I.  Theil,  H  Strach,  Die 
ersten  Staatsbahnen,  Seite  273,  und  BJ.  II, 
C.  Werner,  Tracirung. 


in  Seraing,  die  »Wiener- Neustadt« 
von  Günther  in  Wiener-Neustadt  und  die 
»V'indobona«  von  Haswell  in  Wien. 
[Vgl.  Abb.  260  bis  263,  Bd.  I,  i.  Theil, 
S.  277  und  278*)  und  Tafel  III,  Fig.  l  und  2, 
Tafel  IV^  Fig.  i  und  2,  S.  473  und  474.] 
Die  Locomotive  »Bavaria«  war  auf 
vier  Achsen  gelagert,  von  denen  die 
beiden  vorderen  ein  Drehgestelle  bil- 
deten ;  der  Tender  hatte  drei  Achsen. 
Die  Räder  des  Drehgestelles  und  die 
I  Räder  des  Tenders  waren  in  gewöhn- 
licher Weise  durch  Kuppelstangen  ver- 
bunden. Von  der  hinter  dem  Feuerkasten 
anget)rdneten  Treibachse  der  Locomotive 

♦)  Die  Preis-Locomotivcn  trugen  folgende 
Fabricat ions- Nummern :  »Bavaria«  72,  »Se- 
raing« 2*)0,  »Wiener-Neustadt«  73,  »V'indo- 
i  bonat  1S6. 
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wurden  die  TcndcraLluscu  durch  iuucr- 
lialb  der  Kähmen  liejrende  Kettenräder 
und  Kette  ohne  Ende  angetrieben ;  in 
derselben  Weise  war  die  Kuppehnig  des 
Drehgestelles  mit  der  vor  dem  Keuerkasten 
liegenden  Kuppelachse  durchgeführt,  so 
dassdasGesammtgewieht  von  Locomotivc 
und  Tender  als  Adhäsionsgewicht  nutxbar 
gemacht  werden  konnte. 

Die  Locomotive  »Seraing«  hatte  vier 
Achsen  und  vierDampfcylinder,  von  denen 
je  zwei  in  einem  Drehgestelle  gelagert 
waren ;  die  Dampfcylinder  waren  inner- 
halb der  Rahmen  angeordnet.  Der  Kessel 
bestand  eigentlich  aus  zwei  mit  den  Rück- 
seiten aneinander  stossenden  Kesseln,  be- 
Sass  somit  zwei  getrennte  Feiierbilchsen, 
zwei  Systeme  von  Siederohren  und  hatte 
vorne  und  rfickwärts  einen  Rauchfang. 
Län;^s  des  Kessels  waren  Wasserkasten 
.angeordnet;  ein  kleiner  zweiachsiger 
Tender  diente  znr  Mitf&hrang  der  Kohle. 

.•\ehnlich  gebaut  in  Bezu^  auf  die 
Räder-  und  Cyiinder-Anordaung  war  die 
»Wtener-Neustadt«.*)   Sie  hatte  jedoch 

Der  Entwurf  diexer  Maschine  rOhrte 
von  dem  leider  im  frtthesten  Mannesalter 
verstorbenen  Inf^nieur  Frank  her. 


einen  in  wulmlicher  Weise  ausgetührten 
I  einfachen  Kessel  mit  sehr  langen  Siede- 
!  röhren.  Die  Dampfcylinder  lagen  ausser- 
I  halb   der   Rahmen.     Speisewasser  und 

Kohle  waren  auf  der  Maschine  selbst 
j  untergebracht. 

'       Wenig    principtell    Neues   bot  die 
XinJobona«    in    der   Gnippirung  der 
;  Ach^^en.    Sie  hatte,  als  sie  ziir  Abliefe- 
'  rung    gelangte,    nur    drei  gekuppelte, 
in    einem     starren    Rahmen  gelagerte 
Achsen;  eine  derselben  war  hinter  der 
Feuerbüchse  angeordnet  Bei  der  Abwäge 
stellte  es  sich  heraus,   dass  die  Vordtr- 
I  achse  überlastet  war;  mit  grösster  Be- 
I  schleunigung  wurde  daher  zwischen  der 
ersten  und  zweiten  Achse  noch  ein  Kader- 
I  paar  eingeschaltet,  so  dass  aus  dieser  drei- 
I  achsigen  Maschine  ein  Achtknppler  wurde. 

Auch  bii  den  atukien  Preis-Locomo- 
.  tiven  kamen  beträchtliche  Ueberschrei- 
I  tungen  des  vorgeschriebenen  Raddruckes 
vor.  Um  nicht  alle  Locomotiven  zurück- 
weisen zu  müssen,  sah  sich  die  Com- 
mission  veranlasst,  das  Wort  Raddruck 
so  auszulegen,  dass  darunter  nur  jenes 
Gewicht  zu  verstehen  sei,  mit  dem  ein 
Rad  durch  die  Federn  belastet  wird. 
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Nachdem  die  Mitte  .-Vugust  1H51 
vorgtin tminenen  Leerfahrten  und  Brems- 
versuche bei  keiner  Maschine  einen  An- 
stand ergeben  hatten,  wurden  Ende  des- 
selben Monates  die  Leistnngsproben  vor- 
genommen. 

Die  »Bavaria«  beförderte  auf  der 
.Steiijiuitj  von  I  :  40  einen  Zug  von 
3O40  Ccntiiern  mit  2-44  .Meilen  Ge- 
scliwindigkeit;  die  »Seraing-  J523  Cent- 


ner mit  188  Meilen,  uiui  die  s Wiener- 
Neustadt«  und  die  A'indobona«  jede 
2500  Clentner  mit  1 '/»  Meilen. 

Die  »Bavaria«  hatte  die  Projiramm- 
Forderung  weitaus  überboten;  überdies 
erreichte  sie  ihre  Leistung  mit  einem 
Brennstoff- Verbrauche,  der,  auf  die  Lei- 
r  --ifinheit  bezogen,  viel  kleiner  war, 
als  der  Verbrauch  der  anderen  Preis- 
Locomotiven.    Es  wurde  ihr  daher  der 
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Preis  von  20.000  Ducatcn  zuerkannt.  Die 
anderen  Muschincn:  »Wicncr-Ncustadt«, 
>Serain^j«  und » Vindohona*  — letztere  erst, 
nachdem  einige  wesentliche  Aenderungen 
vorgenommen  waren  —  wurden  um 
10.000,  t;000,  beziehungswei.se  8000  Du- 
catcn  vom  Staate  angekauft. 

Jede  der  Preis- Locoinotivcn  hatte  die 
vorgeschriebene  Leistung  erreicht;  aber 
schon  die  l'robefahrten  hatten  gezeigt, 
dass  keine  dieser  Maschinen  geeignet 
war,  als  Type  für  die  Semmering-I.oco- 
motive  zu  dienen. 

Die  »Havaria  ,  durch  ihren  grossen 
Kessel,  die  grossen  Dampfcvlinder  und 


.Maschine,  welche  nur  zwei  gekuppelte 
Achsen  besitzt ;  sie  wäre  für  die  Anfor- 
derungen des  Semmering  nicht  mehr 
geeignet  gewesen. 

Nach  fruchtlosen  Versuchen,  die  Kette 
zu  verstärken,  wurde  die  «Bavaria«  demo- 
lirt.  Ihr  bester  Bestandtheil,  der  Kessel, 
wurde  in  der  Grazer  Betriebswerkstätte 
der  südlichen  StaaLsbahnen  als  stationärer 
Kessel  aufgestellt.  Mitte  der  Sechziger- 
jahre,  als  sclion  der  grösste  Theil  der 
Werkzeugmaschinen  in  die  neue  Haupt- 
werkstätte Marburg  übertragen  war, 
lieferte  dieser  Kessel,  dessen  Ko.st  und 
Heizfläche,  nach  dem  heutigen  Stande  der 


Ahb.  aNj.    ICnKcrlh-l.ocoinollve  der  «aJllcben  Staatsbahn.  |ISJ4.] 


den  grossen  Kolbenhub,*)  befähigt  eine 
ausserordentliche  Zugkraft  auszuüben, 
konnte  diese  Zugkraft  nicht  in  dauernder, 
störungslo.ser  Weise  auf  die  Kader  über- 
tragen, nachdem  die  Kette  selbst  mit 
der  grössten  Sorgfalt  nicht  in  gutem 
Zustand  erhalten  werden  konnte.  .\ls 
nach  Beendigung  der  eigentlichen  Probe- 
fahrten weitere  Versuchsfahrten  gemacht 
wurden,  um  die  Haltbarkeit  der  Kette 
zu  erproben,  waren  vier  geschulte  Ar- 
beiter unter  Leitung  eines  Ober- Ingenieurs 
nicht  im  .Stande,  trotz  gewissenhafter 
Untersuchung,  .Messung  und  Reparatur 
der  Kette  nach  jeder  Fahrt,  dieselbe 
länger  als  einige  Tage  vor  Bruch  und 
zum  Bruche  führender  Dehnung  zu  be- 
wahren. 

Die  Weylassung  der  Kette  hätte  die 
Lucomotive  in  Bezug  auf  Adhäsion  oder 
Zugkraft  gleichwerthig  gemacht  mit  einer 


•1  Seit  der  alten  »Rocket«  wurde  bis 
heute  auf  dem  Continente  keine  Locomotive 
gebaut,  welche  einen  i;rr>ssercn  Hub  (70.J  »»»»>i] 
als  die  «Bavariac  besessen  hUtte. 


Technik  für  Leistungen  von  einem  hal- 
ben Tausend  von  Pferdekräften  hinrei- 
chend war,  noch  einige  Zeit  den  Dampf 
für  eine  »fünfzöllige  Wasserpumpc  ;  dann 
wurde  auch  er  zerschlagen.  Sic  transit 
gloria  mundi. 

Die  Locomotive  »Seraing«,  welche  in 
Bezug  auf  Formvollendung  und  Cledie- 
genheit  der  einzelnen  Bestandtlieile  an 
die  modernen  Constructionsweisen  heran- 
reichte,*) war  ihrer  Kesselanlage  nach 
insofeme  misslungen,  als  für  die  Ent- 
nahme von  trockenem  Dampf  nicht 
genügend  vorgesehen  war.  Die  An- 
ordtnmg  grösserer  Dampfdome  hätte 
diesen  Uebelstand  behoben.  Die  Be- 
weglichkeit der  Untergestelle  bedingte 
(lelenke  in  den  Dampfleitungen,  welche 
auf  die  Dauer  nicht  dicht  zu  halten 
waren.  Durch  die  Lage  der  Danipf- 
cylinder  innerhalb  der  Rahmen,  war  die 
Zugänglichkeit    des    Triebwerkes  sehr 


*)  Sic  war  eine  der  ersten  Loconiotiven 
mit  einfachein  Plattenrahnien. 
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erschwert.  Alle  diese  Mängel  wären  zu 
beseitigen  gewesen ;  das  IVincip  der  Type 
war  lebensfähig:  es  feierte  auch  wieder 
seine  Auferstehun^r  im  Jahre  iS6(>  mit 
den  Locomotivcn  Sv-stem  »Fairlie»,*) 
die,  abgesehen  von  einigen  Detailcon- 
Structionen,  getreue  Nachbildungen  der 
»Seraing«  waren.  In  vielen  Exemplaren 
wurden  diese  Fairlie*Locomotiven  für 
Süd*  und  nordamerilcanische  Bahnen,  für 
Russland,  Finnland,  Schweden,  Norwegen 
und  verschiedene  andere  Staaten  gebaut. 

Einwandfrei  in  Bezug  auf  die  Dampf- 
entnahme  aus  dem  Kessel,  hatte  die 
»Wiener  •  Neustadt»  mit  der  Seraing« 
den  Fehler  gemein,  da^  ihre  gelenkigen 
Dampfleitnngfen  schwer  in  Stand  za 
halten  waren.  Die  Construction  der 
Untergestelle  war  ausserdem  wenig  glück- 
lich durchgeführt,  so  dass  die  freie 
Beweglichkeit  in  den  Krümmung  ii  r.ur 
in  beschranktem  Masse  vorhanden  war. 
Dem  Principe  nach  aber  nicht  verfehlt, 
bildete  die  »Wiener- Neustadt«  das  Vor- 
bild, nach  welchem  Ende  der  Sechziger- 
Jahre  die  Doppel-Locomotiven,  System 
McNt-r«,  erbaut  wurden.**)  Hie  in 
neuester  Zeit  auf  vielen  französischen, 
deutschen  und  schwekerischen  Bahnen 
construirten  Locomotiven,  Bauart  s.M al- 
le t«,  mit  vier  Uampfcylindem  sind  ihrer 
Conception  nach  auf  die  »Wiener-Neu- 
stadt uikI  ciie  .Seraing«  zurückzuführen. 
Die  » Wiener- Neustadt«  ist  noch  dadurch 
bemerkenswerth,  dass  sie  die  erste 
in  OesterrcieJi  ijebaute  Tender- 
Luc  o  m  o  t  i  v  e  war. 

Diese  beiden  Preis« Locomotiven  wurden 
\vc:ren  ihrer  M.ingel  bald  beiseite  ge- 
stellt. Nachdem  sie  Jahre  hindurcli  im 
Hofe  der  Wiener  Reparatur^Werkstätte 
der  südlichen  Staatsh.ihn  gestnnden, 
wurden  sie  zerlegt,  und  die  Kessel  an 
Eisenhändler  verkauft. 

Auf  den  letzten  Platz  war  von  den 
Preisrichtern  Haswell's  »Vitidubona« 
;4c--te!lt  worden.  Und  doch  war  diese 
Lücomotive  diejenige,  welche  einige  Jahre 

•)  Die  erste  derselben  4.ittle  wonder« 
wurde  für  die  8chmulspuri};e  Festiniog-Bahn 
in  England  gebaut 

«*)  Die  erste  derselben  war  die  Locomo* 
tive  >L*Aveniri  fOr  die  Luxemburgische 
Centndbahn. 


später  mit  etwas  veränderter  Stellung 
iler  Achsen  die'I'vpe  der  Berg-Locomotive 
auf  dem  Continente  wunlc  Nicht  das 
I  allein;  manche  ihrer  Einzelheiten  sind 
.  unter  anderen  Namen  als  dem  HaS' 
we!!';;  bekannt  und  als  grosser 
Fortschritt  aufgegriffen  worden. 

Die  »Vindobonac  war  mit  einer  Ein- 
richtung  versehen,   welche  ein  Bremsen 
ohne  Anwendung  von  Bremsklötzen  er- 
möglichte.   Beim   Leerlaufe  der  Loco- 
i  motive  wird   bei  Stellung  der  Steuerung 
auf  die  der  Fahrt  entgegengesetzte  Rich- 
I  tung  Luft  angesaugt  und  comprimirt 
I  Dieser   Vorgang   war  bei   der  >Vindo- 
I  bona«  als  Bremse  benutzt;  um  die  Luft 
!  nicht  durch  die  Rauchkammer-Gase  ver- 
unreinigt in  die  Cvlinder  gelangen  zu 
j  lassen,  wurde  dieselbe  nach  Schluss  des 
I  Blasrohres,  durch  eine  besondere  Klappe, 
wlIlIic   mit  der   freien   Atmosphäre  in 
Verbindung  stand,  angesaugt,  und  einem 
I  Ventile  xufirefahrt,  welches  diese  Luft 

unter   rci;-.iIiili.irL-r  rrosuii^    \\  iciler'  enl- 
I  weichen  liess.  In  Einzelheiten  verbessert, 
'  ist  die  später  bekannt  gewordene  Riggen- 
iML  lTselu-    ( Ii.  ^"erui.'impf-    [Kepressii  iiis-] 
.  Bremse,  welche  heute  bei  allen  Zahnrad- 
I  Locomotiven  und  vielen  Gebirgs-Loco- 
motiven  Deutschlands  Anwendung  findet, 
nichts  anderes  als  eine  in  Vergessenheit 
gerathene  Erfindung  HaswelFs. 

Die  ^Vindobona<  war  die  erste  f,  k  >- 
motive,  bei  welcher  die  zur  Versteifung 
der  inneren  FeuerbOehsdecke  angewandten 
Barrenanlccr  chircli  Schr.nibcn  erscf/t 
waren,  welche  die  nmcre  Feuerbüchs- 
decke mit  der  flachen  äusseren  Decke 
versteiften.  Geringes  (jewiclit,  leichte 
Zugaugiichkeit  und  Möglichkeit,  die 
FeuerbOchsdecke  vom  Kesselstein  zu 
reinigen,  bildeten  die  Vorzüge  dicker 
Construction,  welche  später  unter  dem 
I  Namen  'Belpaire'.sche  Feuerbüelise«  auf 
sämintliLliLii  Bahnen  Eingang  fand. 

Duicli  ihren  grossen  festen  Kadstand 
wirkte  die  »Vindobona*,  trotzdem  die 
dritte  Achse  keine  S[-.urkr;in/.e  li:ittt\ 
zerstiirend    auf  l\Mininuin^:^en  der 

Bahn  ein.  Diesi  r  l  :ijst.mil  veranlasste 
H.iswell.  n.ieh  den  1 'i  >  iIiL-lahrten  die  rück- 
wärtige [\iijpel,ieli^e  durch  ein  zwei- 
achsiges Drehgestell  zu  ersetzen,  «reiche« 
aber  nicht  wie  bisher  Üblich,  um  einen 
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zwischen  den  Drchjrcstcllachsen  gelager- 
ten Zapfen  drehbar  war,  sondern,  mit 
einer  Deichsel  versehen,  seinen  Drehpunkt 
weit  nach  vorne  gerückt  hatte.  Abge- 
sehen von  der  Kdckstell-Kinrichtung,  ist 
dieses  Drehgestell  identisch  mit  dem 
im  Jahre  1^57  in  Amerika  patentirten 
äßisell« -Gestell,  das  auch  auf  dem  (kon- 
tinente, insbesondere  in  der  Ausführung 
mit  nur  einer  Achse  vielfach  angewandt 
wurde.*) 

Während  das  neue  Drehgestell  an- 
gebaut wurde,  nahm  Haswell  auch  an 
dem  Kessel  eine  wesentliche  Aenderung 
vor.  Der  Dampfraum  des  Kessels  hatte 
sich  als  zu  klein  erwiesen,  um  trockenen 


Bedenken  veranlassende  ovale  Querschnitt 
des  Kessels  und  das  geringe  Adhäsions- 
gewicht waren  Ursache,  dass  sie  eben- 
falls das  Schicksal  der  anderen  Preis- 
Locomotiven  theilte:  sie  wurde  demolirt. 
Nur  der  Kessel  fand  noch  einige  Jahre 
hindurch  Verwendung  als  stationärer 
Kessel  der  Betriebswerkstiittc  in  Laibach. 

Die  Preisrichter  schlössen  ihre  Thätig- 
keit  am  21.  September  1851  mit  der 
Abfassung  eines  Protokolls,  in  welchem 
die  Bedingungen  angeführt  waren,  denen 
eine  für  den  Betrieb  des  Semmering 
geeignete  Locomotive  entsprechen  müsste. 
Auf  Grund  der  bei  den  Pntbefahrten  ge- 
sammelten Erfahrungen  wurde  bestinmit, 


Abb,  Engenh-LocomoUve  der  sadllchcu  St.iaish,ihn.  [1856.] 


Dampf  zu  liefern.  Haswell  setzte  auf 
die  Feuerbüchse  und  auf  den  Lang- 
kessel hinter  dem  Rauchfange  noch  zwei 
Dome  auf,  welche  mit  dem  bestehen- 
den Dome  durch  ein  weites  Kohr  ver- 
bunden waren. 

Durch  diese  Anordnung  der  Dome 
wurde  der  Dampfraum  wesentlich  ver- 
grössert,  überdies  aber  noch  der  Vnr- 
theil  erreicht,  dass  der  Dampf,  um  zum 
Regulator  zu  gelangen,  nicht  den  Wasser- 
spiegel bestreichen  musste;  die  .Möglich- 
keit, auf  diesem  Wege  Wasser  an  sich 
zu  reissen,  war  ihm  somit  benommen. 
Heute  werden  fast  alle  neueren  Loco- 
motiven  Oesterreichs  mit  dieser  Anord- 
nung der  Dome  ausgeführt.  [Vgl.  Tafeln 
XVII  bis  XX,  Seite  4S7  bis  41)©.] 

Auch  nach  den  vorgenommenen 
Aenderungen  erwies  sich  die  >  Vindobona« 
für  den  Semmering  nicht  geeignet.  Der 
zu   klein  gewählte  Raddurchmesser,  der 


•)  VrI.  Seite  443. 


dass  die  Belastung  aller  Räder  als  Adhä- 
sionsgewicht nutzbar  gemacht  werde; 
die  Achsen  sollten  ferner  in  Drehgestellen 
gelagert  sein.  Die  Vorschriften  über  den 
grössten  zulässigen  Achsdruck  und  Dampf- 
druck u.  s.  w.  waren  dieselben,  wie  in 
dem  Programme  vom  März  1850. 

In  der  Abtheilung  für  Eisenbahn- 
betriebs-.Mechanik  des  k.  k.  Ministeriums 
für  Handel  und  Gewerbe  wurde  unter 
Leitung  des  k.  k.  technischen  Rathes 
Kreiherrn  Wilhelm  Engerth  sofort  an 
die  Ausarbeitung  eines  den  genannten 
Bedingungen  entsprechenden  Projectes 
geschritten ;  auf  Grund  dieses  Projectes 
lieferte  die  Locomotiv-Fabrik  von  Cocke- 
rill  in  Seraing  einen  Rnt\vurf,  der,  mini- 
steriell genehmigt,  die  Grundlage  für 
die  definitive  Ausführung  der  >Kngerth- 
Locomotivet  bildete.  (Vgl.  Abb.  265, 
Bd.  I,  I.  Theil,  Seite  2S0.] 

In  dem  Hauptrahmen  der  Locomotive 
waren  unter  dem  Langkessel  drei  unter 
einander  gekuppelte  Achsen  gelagert.  Das 
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auf  zwei  kaderpaaren  ruhende  Tender- 
gestell  umfosste  die  FeuerbQchse  und 

war  universal^elenki*;  vor  derselben  mit 
dem  Hauptralinien  verbunden;  ein  Theil 
des  Kessel^ewichtes  wurde  durch  seitlich 
an  der  Fcut  i  hndise  ant^t  ^raclitL'  rii/n^i  /len 
auf  das  rciiderf<;cstell  ühcrU.iiJt-n.  Die 
Wasserkasten  waren  längs  des  t  vlindri- 
schen  Kessels  any;er'i \1net ;  die  Kulik-  \\\if 
aul  dem  Tendergesteile  uiitci  gcbi  aclil.  Liu 
der  Bedingung,  die  Belastung  sänimtticher 
Aclisef;  ,ils  Atüi.'isii  insm  \\  k  Iii  niit/h.ir  /u 
machen,  /.u  LiiL-5pii.Lhwn,  w  ar  an  cuicr  der 
ersten  Masehinen  eine  Zahnrad- Kuppe- 
lung zwischen  den  Achten  des  Haupt- 
ralmicns  und  des  Tcndcis  vorgesehen.*) 
Die  Lieferung  der  ersten  26  Stück 
Engerth-I.ocomotiven  wurde  an  Cockerill 
und  E.  Kessler  in  Esslingen  übertragen, 
welche  «^Lir.Linsani  unter  Intcrvxtition 
Engerth's  die  Detailpläne  entwarfen.  Nur 
in,  fQr  den  Fachmann  beachtenswerthen 
Details  verschieden,  waren  diese  Ma- 
schinen in  Bezug  auf  Kessel  und  Me- 
chanismus unter  einander  gleich  gebaut.'**) 
Die  ersten  Locomotiven  dieser  Tjpe, 
die  »Kapellenc  von  Kessler  und  die 
«Grflnschacherc  von  Cockerill,  wur- 
den im  November  185.^  eingeliefert  und 
machten  Ende  desselben  Monates  mit 
günstigem  Erfolge  ihre  Probefahrten. 
(Vgl.  Bd.  1,  I.  Theil,  Abb.  266  und  267, 
Seite  281  und  282.J  Auch  zur  Beförderung 
der  Personenzflge  auf  dem  Semmering 
uiul  ffir  tlüterzüge  auf  Flachlandbahnen 
bestimmt,  wurde  diese  Type  bald 
darauf,  im  Jahre  i8S4,  mit  Treibrädern 
von  4'  (r264  ni]  Durchmesser  und  spHter 
mit  4'/*'  11343  »«]  Durchmesser  gebaut. 
[Abb.  3S3  und  284.] 

•:■  Nach  dem  i;eiielnni};tcn  ( iuckeriirsclien 
Kntwurt  tcrti^tcn  auch  .M:itfei,  Haswcll  und 
tlünthcr  Plane  ;in,  wclclic  dem  k.  k.  H.mdels- 
niitiisterium  varncleul  wurden.  Her  .Matfei- 
sclie  J-'lan  ztiüte  als  Kuppelung  der  K'itder 
de*  Tcndcrv^LStclIs  mit  Jenen  des  Haupt- 
rahmcns  Kette  oder  Zahnrad,  \v;tlircnU  GÜn- 
llicr  eine  Kiemen  -  Kuppelung  propunirte, 
welche  mit  Leitrollen  gespannt  werden  Svillte. 

*♦)  Die  H.Tuptabinessungcn  dieser  Li.>c<)- 
iiiiitivcii  waren :  ( ivlinderdurcluii  >-  ■  171  um, 
Kiilhenhuh  610  nun,  Treihr.i.1  Jui  ^.ai.ii  >>cr 
lOdS  III  III.  DaiiipIdruLk  7  -|  .Atnmspliilren.  R^  ist- 
fl  iciie  I  .|0  i/i-.  Totale  llei^tiuchc  15U  m', 
]>iei:st'.;ewiLht  56. 100  kg,  AdhAsionsgewicht 
30.ÜUU  kg. 


,  Mit  innerhalb  der  Rahmen  liegendeti 
I  Dampfcylindem,cwei  gekuppelten  Achsen, 

Treibrädern  von  f^^o  bis  \  -'^S  in  Durch- 
messer, und  dreiachsigem  Teiidergestelle 
'  ausgeftlhrt,  fand  dieses  Locomotiv-Systein 
l'er.sonen/.u^T.i  nconiotive    ntif  Jen 
süütistlichen  und  südlichen  Staatsbahnen 
und  auch  im  Auslande  fSchweizj  grosse 
Verbreitimg.  [.A.bb.  2H3  und  Tafel  V,  Fig.  i, 
.Seite  475.]  Insbesondere  behielt  die  .Staats- 
eisenbahn-Geselischaft  diese  T\pe  lange 
Ztit  hindurch  bei;   noch  im  jähre  187,^ 
wurde     eine    grössere    Anzahl  dieser 
j  Maschinen  für  die  genannte  Bahn  geliefert. 
I        An     den     viclLii    rjeferungen  der 
:  Engerth-Locomolivcu  lüi  Uc^tcIIclch  be- 
theiligten sich   nicht  allein  die  inländi- 
schen Firmen  tlünther  und  die  Maschinen- 
Fabrik    der  Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatsetsenbahn  -  Gesellschaft    [I  laswellj, 
sondern  auch  die  ausländischen  Fabriken 
Cockerill,  Kessler  und  Maffei, 

Nach  vielen  misshmgenen  Versuchen 
wurde  die  Absicht  aufgegeben,  die  Ach- 
sen des  Hauptrahmens  mit  jenen  des 
TendergestcUs     durch      Zahnräder  zu 
kuppeln.  Die  Adhäsion  der  drei  gekuppel« 
I  ten  Achsen  des  Hauptrahmens  war  aber, 
nachdem  sie  wegen  .\ull>rauch  des  Wasser- 
j  vorrathes  am  Ende  der  Fahrt  von  720 
I  Centnem  auf  660  Centner  sank,  allein  nicht 
!  mel.r  liinreichend,  um  unter  imgünstigen 
Wittennigsvcrhältnissen  die  für  die  Beliir- 
j  derung  voti  2500  Centnem  nöthige  Zug- 
I  kraft  zu  geben.  Die  für  den  Semmering  ge- 
I  bauten  Engerth-Locomotiven  entsprachen 
I  f)berdies  nicht  den  aufgestellten  Bedin- 
gungen über  zulässigen   \^h>druck :  tlie 
I  rückwärtige    Tenderachse    war  derart 
I  Überlastet,  dass  sie  mit  18  bis  19  t  auf 
die  Schienen  drilckte  und  bald  sch.'uniclie 
F^intiüsse    auf   den    Oberbau  äusserte. 
)  Kette   und   Zahnrad  hatten   sich  als 
Kuppelimg   der  Räder  zweier  gelenkig 
mit  einander  verbundener  Gestelle  nicht 
bewährt.  Die  zahlreichen,  noch  vor  Er- 
bauung   der    Engerth-Locon.f  tive  von 
Maffei,   Kessler,  Cockerill,  Kirchweger, 
!  Tourasse  u.  s.  w.  eingereichten  Pläne, 
in  welchen  die  Eüsung  dic?os  ProMenics 
durch  Bliudwclleu,   Baldwm  sehe  Dreh- 
I  gest^le,  Motorgestelle,  Mittelschiene  mit 
'  seitlich    angepressten  und   durch  Dampf 
I  au^etiiebcnen   Kollea   u.  s.  vv.  gedacht 
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war,  konnten,  weil  -a  priori  deren  prak- 
tisclie  L'ndurchfilhrharkeit  constatirt  wer- 
den konnte,  keine  Berücksichtigung 
finden. 

Da  grift'  Haswell  im  Jahre  1855  auf 
die  »Vindobona*  zurdck  und  inoditicirte 
ihre  Achsenanordnung  derart,  dass  sämmt- 
liche  vier  Achsen  unter  dem  Langkessel, 
vor  der  KeuerbClchse  gelagert  waren ; 
um  in  scharten  Krümmungen  die  nüthige 
Gelenkigkeit  zu  gehen,  erhielt  die  vor 
dem  Feuerkasten  liegende  Kuppelachse, 
auf  eine  von  (jliega  im  Jahre  1H51  ge- 
machte Anregung  hin,  eine  seitliche 
Verschiebbarkeit  in  den  Lagern  und 
dasselbe    Spiel    in    den  Kuppelzapfen. 


mit  beiden  Rädern  gleichen  Druck  auf 
die  Schienen  ausübte. 

Diese  Haswell'sche  lialancierachse, 
bei  vielen  Typen,  welche  aus  der  Ma- 
schinenfabrik der  Oesterreichisch-l'nga- 
rischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  her- 
vorgingen, angewandt  —  zuletzt  bei 
dem  Drehgestelle  der  für  die  Ungarisciien 
Staatsbahnen  im  Jahre  1S74  gelieferten 
Schnellzug-Locomotiven  [vgl.  Tafel  X. 
Fig.  4,  Seite  4><o)  —  fand  aucli  im  Auslande 
Nachahmung  und  wurde  von  der  Schweiz 
aus,  wo  sie  bei  vielen  Tramway-Loco- 
motiven  eingeführt  wurde,  als  »Brown- 
sche  Achse«  bekannt. 

Die   »Wien- Raab«,  für  die  sOdiistli- 


Abb.  28$.   Eogcrth-LucomotiTc  der  lOdlkbcn  Staaubahn.  (I<^A.] 


Diese  Gruppirung  der  Räder  ist 
bis  in  die  ( i  e  g e  n  w a r  t  beibehalten 
worden;  nach  diesem  Vorbilde, 
dem  ersten  Achtkuppler  des 
Continentes,  der  Locomotive 
»Wien  - Raab«,  wurden  die  Ge- 
birgs-Locomotiven  fastsämmtli- 
cher  Staaten  Kurnpas  entworfen. 
[Tafel  V,  Fig.  2,  Seite  473. J*) 

Die  Locomotive  »Wien -Raab«  ist 
überdies  noch  durch  die  Construction 
der  .Achslager  bemerkenswerth.  Die 
Lagergehäuse  je  einer  Achse  waren 
durch  Traversen  verbunden,  die  um 
Zapfen  derart  schwingen  konnten,  dass 
die  Achse,   einen  Balancier  darstellend, 

*)  Die  Locdiniitivc  '•Wien-Kaah«,  und  die 
später  zur  Besprechung  (^clanjicncle  Li  co- 
niotive  der  Bahn  für  den  Wiener-Neustiidter 
Akademic-B;iu  (siehe  Seite  ^42]  waren  die 
ersten  üstcrrciLiiischen  Loconidtiven,  die  zur 
Atlcnthchcii  .Ausstclluni:  kamen,  und  zwar  auf 
der   l'ari.scr  \Vc•ltäu^^leilu^l^  wu  die 

»Wien  Raab«  die  goldene  Medaille  erhielt. 


chen  Staatsbahnen  bestimmt,  machte 
auch  viele  Fahrten  über  den  Semmering, 
wobei  ein  sicherer,  zwangloser  Lauf  in 
den  Krümmungen  und  trotz  ihres  gerin- 
gen Gesammtgewichtes  eine  grosse 
Leistungsfähigkeit  constatirt  wurde. 

Die  französische  Nordbahn  und  fran- 
zösische Ostbahn  hatten  in  den  Jahren 
1855  bis  1857  eine  grosse  Anzahl  von 
Engerth-Locomotiven  von  Schneider  in 
Creusiit  u.  s.  w.  bezogen.  Abweicheml 
von  der  Originalausführimg  Fngerth's 
hatten  diese  Locomotiven,  »Systeme 
Kngerth  modifie«,  nach  dem  V'orbilde 
der  >  Wien-Raab«  vier  gekuppelte,  vor 
dem  Feuerkasten  liegende  Achsen;  auf 
dem  Tendergestelle,  dessen  Achsen  hinter 
der  Feuerbüchse  gelagert  waren,  ruhte 
nur  ein  sehr  geringer  Theil  des  Kessel- 
gewichtes. Alle  Vorräthe  waren  aut 
dem  Tender  untergebracht,  so  dass  an 
diesen  Maschinen,  weil  die  seitlichen 
Wasserkasten   in   Wegfall   kamen,  das 
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Adhäsionsgewicht,  auch  nach  Aufzeh- 
rung der  V'orräthc  constant  blieb.  Der 
schädliche  Einfluss  der  Tendergestelle 
auf  den  Oberbau  veranlasste  die  Ost- 
bahn |i86o)  den  Tender  von  der  Ma- 
schine unabhängig  zu  machen  und  den- 
selben in  normaler  Weise  mit  der 
I-ocomotive  zu  kuppeln,  l'ni  eine  l'eber- 
lastung  der  rückwilrtigen  Locomotiv- 
Aclise  zu  vermeiden,  wurde  vor  der 
Rauchkammer  ein  Gegengewicht  aus 
Gusseisen  eingebaut.  Mit  dieser  zweiten 
Aenderung  war  die  moditicirte  Engerth- 
Locomotive  in  ihrer  Bauart  identisch 
geworden  mit  der  Locomotive  »Wien- 
Kaab«.  Als  auch 
die  südlichen 

Staatsbahnen 
wieder  in  Privat- 
besitz übergin- 
gen, wurde  von 
der  neuen  \'er- 
waltung  diese  von 
Frankreich  her- 
übergekommene 
Reconstruction 
der  Semmering- 
Engerth-Locomo- 
tiven  sofort  in  An- 
griff genommen. 
Eine  vierte  Kup- 
pelachse mit  seitlicher  Verschiebbarkeit 
wurde  eingeschaltet,  und  ein  besonderer 
zweiachsiger  Tender  in  gewöhnlicher 
Weise  mit  der  Locomotive  gekuppelt. 
Ende  lS()4  waren  alle  26  Maschinen  dieser 
Gattung  umgebaut.  Später  mit  neuen 
Kesseln  versehen,  im  Gestänge  und  an- 
deren Details  verstärkt  und  modernisirt, 
stehen  sie  heute  noch  in  Verwendung. 

Die  meisten  der  mit  den  grösseren 
Rädern  (4'  Raddurchmesser]  für  die  süd- 
lichen Staatsbahnen  gebauten  Eiij^ertli- 
1-ocomotiven  wurden  von  der  .Südbahn 
bei  Erneuerung  der  Ke.ssel  in  gewöhnliche 
Sechskuppier  mit  Schlepptender  um- 
gebaut; auch  diese  Maschinen  sind  noch 
immer     gut    brauchbare  Locomotiven. 

Anfangs  der  Fünfziger-Jahre  bestand 
die  .Absicht,  sämmtliclie  Militärbildungs- 
Institute  Oesterreichs  in  einer  grossen 
(lciitral-.'\nstalt  in  Wiener-Neustadt  zu 
vereinigen.  Die  Steine  zu  diesem  Baue 
wurden  aus  den  Brüchen  von  Fischau, 


Abb.  iHft. 


Peraoncniinc-I.' 
St.idl>bubr 


in  der  Nähe  von  Neustadt,  bezf)gen.  .\uf 
Anregung  Günthcr's  wurde  eine  Schmal- 
spur-Bahn mit  einer  Spurweite  von  3' 
[0-948  tu]  nach  Fischau  gebaut,  und  der 
Steintransport  durch  Locomotivkraft 
bewerkstelligt.  Zu  diesem  Zwecke  lie- 
ferte Günther  in   den  Jahren   1854  und 

1855  drei  Locomotiven,  die  von  dem 
seit  Bestand  der  Fabrik  dort  thätigen 
Ingenieur  Johann  Zeh  entworfen  waren. 
.'Abgesehen  davon,  dass  sie  die  ersten 
in  Oesterreich  gebauten  .Schmal- 
spur-Locomotiven  waren,  sind  diese  .Ma- 
schinen besonders  dadurch  bemerkens- 
werth,    dass   an    ihnen  zum  ersten 

.Male  einach- 
sige Drehge- 
stelle zur  .An- 
wendung gelang- 
ten, [lafel  V, 
Fig.  3,  Seite  475.] 
Sie  waren  auf  vier 
Achsen  gelagert ; 
die  beiden  mittle- 
ren waren  gekup- 
pelt ;  rückwärts 
vnid  vorne  befand 
sich  ein  Deichsel- 
gestell. Diese  Achs- 
gruppinmg,  wel- 
che im  Jahre  1857 
bei  einer  grösseren  Anzahl  von  Personen- 
zug-Locomotiven  für  die  südliche  Staats- 
bahn angenommen  wurde  [.Abb.  286],  ist 
mit  geänderter  .Art  der  Einstellbarkeit 
der  Endachsen,  in  Frankreich  nach  einem 
Viertel-Jahrhundert,  später  bei  .Schnellzug- 
Locomotiven  fast  allgemein  angewendet 
worden.  Auch  in  Oesterreich  findet  sich 
diese  Achsstellung  [type  Orleans  genannt) 
in  neuerer  Zeit  wieder,  bei  den  nach  Zeich- 
ntmgen  der  französischen  Orleansbahn  ge- 
bauten Schnellzug- Locomotiven  derOester- 
reichisch-UngarischenStaatseisenbahn-Ge- 
sellschaft.  [Vgl.  Tafel  XVI,  Fig.  2,  S.  486.) 

Für  die  Lambach  -  Gmundner  Bahn 
construirte  Zeh  in  den  Jahren  1855  und 

1856  zwei  Typen:  eine  Personenzug- 
Loconiotive  mit  zwei  gekuppelten  .Achsen 
und  vorderem  zweiachsigem  Drehgestelle 
[Tafel  V,  Fig.  4,  Seite  475],*)  und  eine 


.uijiiiiive  der  südlichen 
|I»*57.J 


*}  Eine  dieser  Locomotiven,  von  der 
Fabrik  Wiener-Neustadt  als  Altmaterial  an- 
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fQnfachsige  Güterzug-Locomotive,  die  bei 
drei  gekuppelten  Achsen  unter  dein  Lang- 
kessel, an  beiden  Enden  ein  einachsiges 
Dcichsclgustelle  aufwies ;  die  Wasser- 
kasten waren  längs  des  cylindrischen 
Kessels  anfrcbracht.  [Tafel  VI,  Fig.  l, 
Seite  476.]  In  Bezug  auf  Achsstelliing, 
Lage  der  L)ampfc\ linder  und  der  Wasser- 
kasten ist  diese  Locomotive  vollkommen 
gleich  mit  der  40  Jahre  später  gebauten 
Tendcr-Locomotive  für  die  Wiener  Stadt- 
bahn. 

Diese  einachsigen  Deich sclgestelle 
von  Zeh,  später  unter  dem  Xamen 
'Bissel  •  Gestelle'  bekannt  geworden, 
ermöglichten  das  zwanglose  und  leichte 


Personenzug- Locomotiven,  an  denen  er 
ein  zweiachsiges  vorderes  Deichsel- 
geslelle,  nach  dem  Vorbilde  der  modifi- 
cirten  »Vindobona«,  anbrachte. 

Bei  allen  bisherigen  Ausftlhrungen 
derartiger  Gestelle  wurde  die  Last  des 
Kessels  durch  einfache  Gleitpfannen 
auf  dasselbe  übertragen.  Um  die  der 
leichten  Einstellbarkeit  entgegenwirkende 
Reibung  in  den  Pfannen  wegzubringen, 
war  bei  den  genannten  Personenzug- 
Locomotiven  [Tafel  VI,  Fig.  2,  Seite  476) 
die  l'ebertragung  des  Kesselgewichtes 
auf  das  Drehgestelle  durch  ein  Pendel 
bewirkt.  .Nur  in  constructiven  Einzel- 
heiten   verschieden,    ist    diese  Einrich- 


Abh.  J>*!,    Per«oncnzu{;.I.ocoiDOtive  der  Nordbahn.  [l8s.1-1 


Befahren  sehr  scharfer  Kiümmungen. 
Bei  Locomotiven  mit  sehr  kurzem,  festem 
Kadstande  und  grossem  Ueberhange  an- 
gebracht, verursachten  sie  aber,  weil 
überdies  eine  geeignete  RUckstell-Vor- 
richtung  fehlte,  schon  bei  massiger  Ge- 
schwindigkeit einen  derart  unruhigen 
Lauf,  dass  sie  bald  ebenso  als  verfehlt 
angesehen  wurden,  wie  das  falsch  beur- 
theilte  zweiachsige  amerikanische  Dreh- 
gestelle mit  centralem  Mittelzapfen. 

In  fast  noch  grösserem  Masse  äusserte 
sich  der  genannte  Uebelstand  bei  den 
von  Haswell  im  Jahre  1857  für  die  süd- 
lichen Staatsbahnen  gebauten  vierachsigen 


gekauft,  befindet  sich,  nach  EntfcmunR  aller 
im  Laufe  der  Jahre  erfolgten  Zutliuten  in 
den  ursprünglichen  Zustand  versetzt,  als 
Geschenk  der  genannten  Fabrik  im  histori- 
schen Museum  der  k.  k.  Staatsbaliiien. 


timg  von  Haswell  identisch  mit  dem 
1877  bei  den  Locomotiven  der  Kronprinz 
Rudolf-Bahn  zur  ersten  .'Vusführung  ge- 
langten Kamper'schen  Deichselgestelle 
mit  Pendelaufhängung. 

Mehr  Beachtung  als  alle  anderen 
Bahnen  Oesterreichs  schenkte  die  Nord- 
bahn schon  frühzeitig  der  Entwicklung 
des  Schnellzug  -  Verkehrs.  Die 
äusserst  günstigen  Neigungs-  und  Rich- 
tungsverhältnisse der  Trace,  erlaubten 
auch  grössere  Geschwindigkeiten. 

Als  die  alten  Sharp'schen  Schnell- 
zug-Loct)m(>tiven  nicht  mehr  ausreichten, 
wurde  zwischen  1846  und  1H51  eine 
grössere  Anzahl  von  i'ersoncnzug- Loco- 
motiven, ähnlich  denen  von  Haswell  für 
die  südöstlichen  Staatsbahnen  geliefer- 
ten, bezogen.    Zur  Erzielung  eines  ruhi- 
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gercn  Laufes,  wurde  diese  Type  1S52 
mit  innerhalb  der  Kähmen  lictiendcn 
Üampfcvlindern  von  I  laswell  ausgeführt. 
Locnmolivcn  derselben  liauart  lieferte 
auch   (lockerill   im    |ahre  für  die 

Nordbahn.    [.Abb.  287.] 

Der  iturze  Kadstand  und  die  grossen 
überhängenden  .Massen  der  Feuerbüchse 
und  der  Clylinder  paralysirten  voll- 
standig  die  Vortheile  der  innenliegen- 
den Dampfcylinder.  Die  von  der  Nord- 
bahn im  Jahre  1^5(1  bei  .MatTei  in  .Mün- 
chen bestellten  Schnellzug- Loconiotiven 
(.Abb.  2HH]  erhielten  daher  einen  l.'ingeren 
Kadstand,  und  vier  gekuppelte  Treibräder 
von  rHf/j  tit  Durchmesser;  die  Kuppel- 
achse war  hinter  dem  Keuerkasten  ge- 
lagert. Die  Lage  der  Dampfcylinder 
innerlialb  der  Rahnieit  wurtle  beibehalten. 
Diese,  selbst  nach  heutigen  .Anschauungen, 
vollkommene  .Schnellzug-Type,  die  den 
grössten,  damals  in  Oesterreich  vorhan- 
denen Raddurchmesser  besass,  wurde 
auch  von  Haswell  1S57  für  die  Nord- 
bahn gebaut,  jedoch  mit  innerhalb  der 
Räder  liegenden  Rahmen  an  .Stelle  der 
von  MatTei  angeordneten  Aussenrahmen. 
[Abb.  2S«>.]  .Aehnliche  Kil/.ug-I.ocomotiven 
mit  Rädern  von  rjjM  //;  Durchmesser, 
wurden  von  der  genannten  Fabrik  auch 
für  die  südlichen  und  südiistlichen  ."^taats- 
bahnen  geliefert.  [Vgl.  Bd.  I,  1.  Theil, 
Seite  382,   Abb.  322. J 

Von  grösserem  Interesse,  als  die  letzt- 
genannten Typen,  war  aber  eine  Locomo- 
tive,  welche  von  Haswell  im  Jahre  iX^l  ft'r 
die  Theissbahn  gebaut  wurde,  deim  sie 
repräscntirte  eine  (iaiiart,  die   imter  der 


I^ezeichnung  >  gekuppelte  Crampton-Lo- 
comotive-  in  den  Siebziger-Jahren  in 
Frankreich  und  später  auch  in  Deutsch- 
land vielfach  ausgeführt  wurde.  *»  [Vgl. 
Bd.  I,  I.  Theil.  .Seite  443.  Abb.  357.]  Die 
geringe  Belastung  der  gekuppelten  Räder, 
besonders  des  hinter  dem  Feuerkasten 
gelagerten  Räderpaares,  waren  L'rsache, 
dass  alle  diese,  an  sich  vorzüglichen 
Typen  auf  Bahnen  mit  grö.sseren  Stei- 
gungen nicht  mit  Krft>lg  verwendet 
werden  konnten.  Ueberdies  wurde  der 
lange  feste  Radstand  vielfach  als  be- 
denklich für  das  Befahren  der  Krüm- 
mungen angesehen.  Der  Bau  specieller 
Schnellzug- Locomotiven  wurde  dadurch 
wieder  auf  Jahre  hinausgerttckt,  imd 
theilweise  auch  mit  Begründung,  weil 
im  Allgemeinen  noch  kein  Bedürfnis 
nach  höheren  (iesch windigkeiten  als  50 
bis  f>o  km  vorlag. 

Locomotiven  mit  ausserhalb  der 
Räder  liegenden  Rahmen  und  auf  den 
.Achsen  aussen  aufgesteckten  Kurbeln 
waren  schon  seit  der  ältesten  F'eriode  des 
Locomotivbaues  bekannt,  hatten  aber  in 
Oesterreich  bis  in  die  .Mitte  der  Fünf- 
ziger-Jahre keine  .Anwendung  gefunden, 
mit  .Ausnahme  der  von  Maftei  gelieferten 
Nordbalm  -  .Schnellzug  -  Locomotiven  und 
der  .Senmiering-t  ioncurrenz-Locomotiven 
-.Seraing»,  »Bavaria«.  und  > Wiener-Neu- 
stadt*. 

*)  Die  Original-Crampton-Locomotiven 
h.itten  ein  ^;riisscs  Treibr;4dcrpaar  hinter  dem 
FLUerkasten,  zwei  Laufrilderpaare  unter  dem 
Laii>:kessel  und  ausscnliegende,  weit  nach 
rückwärts  gesell« ibene  Dampfcylinder. 
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Josef  Hall,  der  Director  der  Maffei- 
schei)  Locomotiv-Kabrik  in  München,  war 
ein  Hauptvert'echter  der  Aussen  rahmen, 
welche  eine  tiefe  Lagerung  des  Kessels 
und  breite  Federbasis  erlaubten :  Be- 
dingungen, die  man  für  den  ruhigen  Gang 
für  unbedingt  nöthig  hielt.  Abgesehen 
von  diesen  nur  eingebildeten  Vorthcilen, 
boten  die  Aussenrahmen  bei  Anordnung 
aller  Achsen  unter  dem  Langkessel 
den  unbestreitbaren  Vorzug  einer  Ver- 
minderutig  des  beiderseitigen  Ueber- 
hanges,  weil  man  sowohl  mit  der  Feuer- 
büchse als  auch  mit  den  Cylindern  nither 
an  die  Endachsen  rücken  konnte.  Um 
bei  Aussenrahmen  und  aussen  liegender 
Steuerung  die 
sonst  nötiiige 
Gegenkurhel 
an  der  Treib- 
kurbel zu  ver- 
meiden, con- 
struirte  Hall 
1853  bei  den 
Locomotiven 
der  bayeri- 
schen Staats- 
bahnen  eine 
Kurbel,  an 
welcher  Kur- 
belblatt und 

Excenter- 
scheiben  ein 

Stück  bildeten.*)  Die  ersten  Locomo- 
tiven in  Oesterreich  mit  diesen  soge- 
nannten Excenterkurbeln  waren  Per- 
sotienzug-Locomotiven,  die  MatTei  1857 
für  die  Pardubitz- Keichenherger  Bahn 
lieferte.  .Sie  hatten  zwei  gekuppelte 
Achsen  und  vorne  ein  zweiachsiges 
amerikanisches  Drehgestelle.  [Tafel  VI, 
Fig.  3,  Seite  476.)  Die  Excciiterkurbel 
wurde  seit  dieser  Zeit  typisch  für 
Oesterreich;  fast  alle  Schnellzug-Loco- 
motiven,  welche  nach  dem  Jahre  1873 
hier  gebaut  wurden,  sind  mit  diesen 
Kurbeln  ausgeführt. 

Ein  Hauptnachtlieil  der  bisherigen 
Kurbeln  w.ir  die  durch  sie  bedingte  weite 
Entfernung  der  Cylindermitten.  Hall  ver- 


Abb.  ]8o. 


miliderte  diese  Entfernung  wesentlich  da- 
durch, dass  er  im  Jahre  1858  den  Hals 
der  Kurbeln  als  Lager  ausbildete.  In 
demselben  Jahre  übernahm  Hall  die 
technische  Leitung  der  Locomotiv-Fabrik 
von  Günther ;  die  ersten  nach  seinen 
Plänen  (für  die  südüche  Staatsbahn]  ge- 
bauten Güterzug- Locomotiven  waren  mit 
diesen  Kurbeln  versehen.  [Abb.  290.] 
Die  leichte  Zugänglichkeit  aller  Be- 
standtheile,  die  universelle  Verwend- 
barkeit dieser  Locomotiven  mit  kurzem 
Radstande  und  der  [bei  den  damaligen 
Geschwindigkeiten]  ruhige  und  sanfte 
Lauf  dieser  Maschinen  waren  so  in  die 
Augen   springende  Vorzüge,   dass  fast 

alle  Bahnen 
Oesterreichs 
das  HalPsche 
System  ac- 
ceptirten. 

Die  in 
den  Sechzi- 
ger-Jahren 
mit  wech- 
selnden .Stei- 
gungen, Ge- 
fällen und 
horizontalen 
Strecken  und 
vielen  schar- 
fen Krüm- 
mungen an- 
forderten einfache, 
verwendbare  Ma- 
Radstand,  der  über- 
und,  als  Reme- 
und  die  Hall'- 
in  Oesterreich 
des  Stillstan- 


Scbncllnif^-Loconiotive  der  Nordbahn.  [1BS7.) 

gelegten  Bahnen 

gleich  gut 


*)  Achnlichc  Kurbeln,  jedoch  nur  mit 
einer  Excenterscheihe  zum  Antriebe  der 
Pumpe,  hatte  die  Locomotive  «Serainge. 


überall  gleich 
schinen.  Der  kurze 
hängende  Feuerkasten 
dur,  der  Aussenrahmen 
sehen  Kurbeln  werden 
heimisch.  Ein  Jahrzehnt 
des  in  der  Typenentwicklung  beginnt ; 
wohl  hatte  man  während  dieser  Zeit 
weitere  Verbessermigen  einzelner  Be- 
standtheile  und  im  Fabricationsprocesse 
durchgeführt;  doch  das  Festhalten  an 
den  genannten  Principien  brachte  es  mit 
sich,  dass  Oesterreich  in  diesem  Jahrzehnt 
vom  Auslande  auf  dem  (Jebiete  des 
Locomotivbaues  überholt  wurde. 

Wenn  zu  Beginn  der  Vierziger-Jahre 
der  Zug  aus  dem  Bahnhofe  der  alten 
Wien-Gloggnitzer  Bahn  herausfuhr,  da 
bückten   sich  Führer  und  Heizer  hinter 
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die  kuppelartig  üherhöhte  Feuerbüchse 
der  alten  Hasweirschen  Maschinen,  um 
einijfen  Schutz  zu  tinden  Re}j;en  das  aus 
dem  kauchfan^e  zu  Bejjinn  der  Fahrt 
ausgeworfene,  mit  Kuss  vermenj^te  Wasser. 
Und  diese  Kuppel  war  auch  der  einzi;;e 
Schutz  KCfjen  den  heulenden  Schneesturm, 
gegen  Regen  und  Kälte.  Als  die  Kuppeln 
nicht  mehr  gebaut  wurden,  waren  Führer 
und  Heizer  selbst  dieser  primitiven  Deckung 
beraubt.  Lange  Jahre  bedurf  te  es,  bis  auch 
bei  uns  die  Erkenntnis  Wurzel  fasste,  dass 


Abb.  TQfO.   GtttcriOK-Locomotive  der  »Udticbeu 
Stut«b.ibn.  [|H<3.| 


der  Mann,  in  dessen  Händen  das  Wohl 
und  Wehe  von  Hunderten  von  .Menschen 
liegt,  vor  Wetterunbill  geschützt  sein 
müsse.  Doch  nicht  auf  eitunal  wurde 
das  gethan,  was  geschehen  konnte.  Irrige 
Anschauungen  über  Beschränkung  des 
freien  Ausblickes  und  die  Annahme,  eine 
allzugrosse  Bequemlichkeit  könnte  die 
Aufmerksamkeit  des  Führers  vermindern, 
Hessen  das  heutige,  mit  Fenstem,  Ventila- 
toren, Seitenthüren  und  Hängesitzen  aus- 
gestattete Führerhaus  auf  der  Locomotive 
nur  stückweise  entstehen. 

Die  vorerwähnten  HalPschen  Güter- 
zug -  Loconjütiven  waren  die  ersten 
in  Oesterreich  gebauten  Locomotiven, 
welche  eine  verticale,  mit  runden 
Fenstem  versehene  .Schutzwand  auf 
der  Feuerbüchse  aufwiesen.  Die  im 
folgenden  Jahre  für  die  Kaiser  Franz 
Joscf-Orientbahn  gebauten  Locomotiven 
boten  schon  mehr  .Schutz,  indem  die  ver- 
ticale Blechwand  nach  rückwärts  ab- 
gebogen war,  so  dass  sie  ein  kurzes 
Dach  bildete. 

Im  zweiten  Bezirke  Wiens  befand 
sich   in  der   heutigen   Circusgasse  eine 


Maschinenfabrik,  welche  sich  mit  der 
i  Herstellung  von  Stabilmaschinen  und 
.Mühleneinrichtungen  befasste.  Diese 
Fabrik  von  .Specker  wurde  bei  den  Un- 
ruhen des  Jahres  184S  ein  Raub  der 
Flammen.  Jahre  hindurch  standen  die 
ausgebrannten  Mauern  und  zerstörten 
.Maschinen  unbenutzt.  Da  kaufte  im  Jahre 
1H51  Georg  Sigl  die  noch  brauchbaren 
maschinellen  Hinrichtungen,  Transmis- 
Siemen,  .Modelle  und  (ieräthe  an,  und 
richtete  mit  diesen  Resten  in  der  Wäh- 
j  ringerstrasse,  dort,  wo  in  den  Vierziger- 
Jahren  Norris  Locomotiven  gebaut  hatte, 
I  eine  Fabrik  ein  zur  Herstellung  von  Buch- 
druckerpres.sen.  Das  Unternehmen  gedieh; 
von  Jahr  zu  Jahr  musste  Sigl  die  Anlage 
erweitern.*) 

Der  Bedari"  an  Locomotiven  war  in 
Oesterreich  so  gross  geworden,  dass  die 
beiden  bestehenden  Fabriken  denselben 
nicht  mehr  decken  konnten ;  Sigl  fasste 
daher  den  Fntschluss,  Locomotiven  zu 
bauen.  Im  Jahre  1S57  lieferte  er  seine 
erste  Locomotive  ab,  welche  in  Anbetracht 
des  Umstandes,  dass  Buchdruckerpressen 
den  Grund  zu  seinem  \'ermögen  gelegt 
hatten,  den  Namen  »Gutenberg«  erhielt. 
.Sie  war  für  die  südliche  Staatsbahn  be- 

I  •»Georg  Sigl  war  im  Jahre  181 1  in 
Breitenfurth  [Niedcröstcrrcich)  geboren.  Er 
lernte  das  Schlosserhandwcrk  und  kam  nach 
seiner  Wanderscliuft  durch  Deutschland  und 
Oesterreich  nach  Herlin,  wo  er  eine 
kleine  Fabrik  für  den  Hau  von  Buchdrucker- 
pressen errichtete. 

Als  er  seine  Wiener  Fabrik  gründete, 
behielt  er  deimoch  seine  Berliner  F"abrik  bei. 
Im  Jahre  IMOI  pachtete  er  die  im  Jahre  vor- 
her in  den  Besitz  der  österreichischen  Credit- 
Anstalt  Übergegangene  GUnther'sche  Loco- 
niotiv-Fabrik  in  Wiener-Neustadt;  im  Jahre 
l}«>7  ginii  diese  Fabrik  in  sein  Kigenthuin  über. 

\  Zahlreich  sind  die  Unternehmungen,  an  denen 
er  sich  weiterhin  betheiligte,  ebenso  zahlreich 
die  Übjecte,  welche  er  in  den  Bereich  der 
Fabrication  einbezog:  Oelpresscn,  Schitfs- 
maschinen,  Wasserhaltungs-Maschinen,  .Arse- 
nal -  Einrichtungen.  Triigerconstructionen 
[unter  Anderem  a\ich  der  üachstuhl  tOr  die 
Vt)tivkirclie  in  Wieuj  u.  s.  w 

Im  Jahre  1S75,  wurde  die  Wiener-Neustädter 
Locomotiv-Fahrik  in  eine  Actien-Gcsellschaft 
umgewandelt,  denn  infolge  der  Wirkungen 
des  Jahres  I.S73  musste  Sigl  alle  seine  Unter- 
nehmungen, bis  aut  die  Wiener  Fabrik,  in 
welcher  mir  mehr  der  allgemeine  .Maschinen- 
biiu  Pflege  f.ind,  abgeben.  Sigl  starb  im 
Jahre  It>S7. 
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stimmt,  und  zwar  für  die  Beftirderung 
von  jremischten  und  von  Güterzügen ; 
weder  in  Einzelheiten  noch  in  ilirer  Bau- 
art bot  sie  irgend  Bemerkenswerthes. 
[Abb.  291.]  Gleich  Günther,  beziehungs- 
weise Hall,  welcher  später  bei  Sigl  in 
Wien  auf  die  technische  Leitung  einige 
Jalirc  hindurch  grossen  Einfluss  nahm, 
pflegte*  Sigl  den  Bau  der  Aussenrahmen- 
Locomotive  mit  Ilairschen  Kurbeln. 

Entsprechend  der  raschen  Entwick- 
lung des  Locomotivbaues,  repräsentirte 
der  Locomotivpark  jeder  Bahn  eine 
Musterkarte  der  verschiedensten  Typen ; 
selbst  in  Einzelheiten  war,  nachdem  der 
Entwurf  und  die  Detaillirung  der  Loco- 
motiven  von  den 
Fabriken  und  !^ 
nicht  von  den 
Bahnen  ausging, 
keine  Einheit  vor- 
handen. Als  mit 
dem  HalPschen 

Locomotiv-Sy- 
steme,  die  den 
damaligen  Ver- 
hältnissen ent- 
sprechende Bau- 
art gefunden  war, 
gingen  fast  alle 
in  dieser  Periode 


entstandenen  Bahnen,  um  einen  einheit- 
lichen Locomotivstand  zu  erhalten,  von 
dem  Grundsatze  aus,  dass  Personenzug- 
und  Güterzug-Locomotiven  nur  in  Bezug 
auf  Kaddurchmesser  und  Cylinderdurch- 
ujesser  verschieden  sein  sollten,  in  Bezug 
auf  Kessel  und  Zugehör,  Achslager, 
Federn  u.  s.  w.  aber  vollkommen  gleich 
zu  halten  wären.  Dieses  Princip  wurde 
durchgeführt  bei  den  Locomoliven,  welche 
von  Günther,  Sigl  in  Wien  und  später 
Haswell  in  den  Jahren  185t)  bis  1866 
für  die  Galizische  C^arl  Ludwig-Bahn, 
Böhmische  Westbahn,  Pest- Losonczer 
Bahn  u.  s.  w.,  ferner  von  Günther  für 
die  Kaiser  Franz  josef-Orientbahn  [1859] 
geliefert  wurden.  [Vgl.  Abb.  2«)2  bis  295.] 
Auch  die  Personenzug-  und  Güterzug- 
Locomotiven,  welche  in  Wiener  -  Neu- 
stadt von  F.  F  e  h  r  i  n  g  e  r,  dem  der- 
zeitigen Director  dieser  l'abrik,  für  die 
Ungarischen  Staatsbahnen  entworfen  wur- 
den, waren  nach  diesem  Grundsatze  ge- 


baut. [Vgl.  Tafel  VI,  Fig.  4  und  Tafel 
VII,  Fig.  I,  Seite  476  und  477.]  Diese 
beiden  Typen  wurden  noch  Ende  der 
Siebziger-Jahre  an  vielen  anderen  Bah- 
nen [.Albrecht  -  Bahn,  Filsen  -  Priesener 
Bahn  u.  s.  w.]  mit  geringfügigen  Aen- 
derungen  in  der  Armatur  u.  s.  w.  an- 
geschafft. 

Die  Locomotiven  der  erstgenannten 
Bahnen  bildeten  auch  das  Vorbild,  nach 
welchen  später  die  Personenzug-  und 
Güterzug-Locomotiven  der  Kaiserin  Eli- 
salieth-Bahn  [vgl.  Tafel  VlI,  Fig.  2, 
Seite  477],  Kronprinz  Rudolf-Bahn  und 
Kaiser  Franz  Josef- Bahn  ausgeführt 
wurden. 

Eine  der  we- 
nigen  Bahnen, 

welche  nicht 
gleich  den  Aus- 
senrahmen  an- 
nahmen, war  die 
Kaiserin  Elisa- 
beth-Bahn. Zeh, 
der  1858  in  den 
Dienst  dieses  Un- 
ternehmens trat, 
behielt,  als  er  die 
ersten  Locomo- 
tiven für  das- 
selbe construirte, 
den  Innenrahmen  bei.  Erst  die  späteren 
Jahrzehnte  zeigten,  dass  Zeh  den  rich- 
tigen Weg  eingeschlagen  hatte;  denn 
die  häufigen  Anbrüche  der  Achsen  im 
Halse  der  Hall'schen  Kurbeln  sind  diesem 
Systeme  anhaftende  Eigenthünilichkei- 
ten.  Keine  neuen  Züge  in  der  Con- 
ception  selbst  bietend,  sind  die  alten 
Westbahn  -  Locomotiven  von  Zeh  [vgl. 
Tafel  VII,  Fig.  3  und  4,  Seite  477] 
durch  gediegene  Detailconstnictioncn  be- 
merkenswerth.  Viele  dieser  aus  den 
Jahren  1858  und  1 859  .stammenden  [in  der 
Maschinenfabrik  der  Oesterreichisch-Un- 
gari.schen  .Staatseisenbahn  -  Gesellschaft 
und  bei  Günther  gebauten]  Maschinen 
sind  noch  in  Verwendung. 

Eine  benierkenswerthe  Locomotive 
mit  Hall'schen  Kurbeln  wurde  im  Jahre 
1860  nach  Plänen  der  Südbahn  in  der 
Maschinenfabrik  der  .Staatseisenbahn- 
(k-sellschaft  gebaut.  Diese  Güterzug- 
Locomotive  [.Abb.  297],   welche  in  die 


Abb.  3qi.   Knie  Locomotive  von  G.  Sitgl.  [iSj?.] 
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Hall'sche  Treibkurbel  eine  Gcjyenkurbel 
für  die  Aussensteucrunj^  eingepresst  hatte, 
wurde  für  diese  Bahn  in  mehr  als  zwei- 
hundert Rxemplaren  [und  zwar  bis  zum 
Jahre  1H73]  ausgeführt.  Auch  für  die 
Mohäcs-Fünfkirciuier  Bahn  und  die  Mäh- 
rische Grenzbuhn  wurden  derartige  Loco- 
niotiven  gebaut ;  selbst  der  Nordbahn 
diente  diese  Type  als  Vorbild  fUr  ihre 
ersten  mit  Stahlkesseln  versehenen  GUter- 
zug-Locumotiven.  [Tafel  V'lll,  Fig.  I, 
Seite  278.)  Unter  den,  in  diesem  Zeiträume 
vom  Auslande  bezogenen  Locomotivcn 
verdienen  die  von  Kessler  für  die  südliche 
Staatsbahn  und  die  SUdbahn  gelieferten 
Güterzug-  und  i'ersonenzug-Locomotiven 
wegen  der  ge- 
radezu künstle- 
risch durchge- 
führten Formen 

Erwähnung. 
[Vgl.  Abb.  296 
und  298.]  In 
der  Gesammt- 
anordnung ist 
die  letztere  der 
genannten  .Ma- 
schinen iden- 
tisch  mit  den 
von  Maffei  für 
die  Pardubitz- 
Keichenberger 
Bahn  gebauten 
ven.  [Vgl.  Tafel 
In    Bezug  auf 


Abb.  Hfl.   (iUlcrzug.LocoinoUve  der  Carl  Ludwi)f-Bahn.  [iSW-] 


Personenzug-Locomoti- 
VI,  Fig.  3,  Seite  476.] 
die  Detailccmstruction 
wurde  sie  massgebend  für  die  späteren 
Personenzug- Loconu)ti ven  der  Südbahn 
und  Oesterreichischen  Xordwestbahn. 

Niclit  in  den  Kähmen  der  damals 
üblichen  Constructions  weise  passend, 
war  eine  Locomotive,  die  von  Günther 
im  Jahre  1858  zum  Baue  der  Kaiser 
Franz  losef-Orientbahn  geliefert  wurde. 
[Vgl.  Tafel  VIII,  Fig.  2,  .Seite  478.] 
Die  .Maschine  ist  dadurch  bemerkens- 
werth,  da.ss  sie  die  erste  für  Oester- 
reich gebaute  zweiachsige  T  e  n  d  e  r  -  L  o- 
comoti  ve  war.  Sie  hatte  Aussenrahmen, 
E.xcenterkurbeln,  und  zwischen  die  Rah- 
men eingebaute  Wasserkasten. 

Der  Director  der  Maschinenfabrik 
der  Oesterreichisch-Üngarischen  .Staats- 
eisenbahn -  Gesellschaft,  Ilasweli,  war 
auch  einer  der  wenigen  Gonstructeure, 


welche  den  Aussenrahmen  nicht  sofort 
einführten. 

Erst  die  guten  Ergebnisse  bei  ande- 
ren Bahnen  veranlassten  ihn,  denselben 
hei  einer  Lieferung  von  Schnellzug- 
Locomotiven  im  Jahre  i86t  anzuwenden. 
Wie  nahezu  alle  .Schöpfungen  dieses 
.Mannes,  zeigten  auch  diese  .Maschinen 
wesentliche  Unterschiede  gegenüber  den 
bereits  bestehenden  Typen. 

Diese  für  die  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft bestimmten  Locomotiven  waren 
auf  drei  unter  dem  Langke.ssel  befind- 
lichen Achsen  gelagert ;  es  war  nur 
eine  Treibachse  mit  HalKschen  Kurbeln 
vorhanden,  welche  siel»  vor  der  Feuer- 
büchse befand. 

Diese  Ma- 
schine wies  die 
grössten  bis  da- 
hin in  Oester- 
reich ausgeführ- 
ten Treibräder 
auf :  Durch- 
messer 6'  6" 
[2  055  11;].  Die 

FeuerbOchse 
hatte  einen  sehr 
grossen  U eber- 
hang, wegen 
der  auf  der 
Treibachse  in- 
nerhalb der  Rahmen  aufgekeilten  Excen- 
terscheiben.  In  allen  Einzelheiten  mit  den 
anderen  Locomotiven  dieser  Lieferung 
vollkommen  gleich,  war  die  letzte,  die 
»Duplex«*),  dadurch  verschieden,  dass 
an  ihr  vier  Dampfcylinder  angebracht 
waren,  die  auf  unter  180"  versetzte  Kur- 
beln wirkten.  [Vgl.  Tafel  VIII,  Fig.  3,  Seite 
478.]  Diese  .Anordnung  bezweckte  einen 
vollständigen  Ausgleich  der  hin-  und 
hergehenden  und  der  im  Kreise  beweg- 
ten .Massen,  ohne  Anwendung  von  Ge- 
gengewichten an  den  Treibrädem. 

Noch  vor  Erprobung  dieser  Maschine 
auf  der  Strecke  wurden  Messungen  an- 
gestellt über  die  Grösse  der  Horizontal- 
und  Vertical-.Schwankungen,  welche  die 
hin-  und  hergehenden  .Massen,  beziehungs- 
weise   die   Gegengewichte    der  Räder 


•)  Die  >Duplex<  erhielt  spilter  den  Namen 
»Zinnwaid«. 
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Abb,  J93.    Pernonenzag-LocamotlTc  der  drl  Ludwlg-Bahu.  I1H50.] 


hervorrufen.   Die  »Duplex»  wurde  beim 
vorderen    Räderpaare    unterkeilt,  und 
durch  einen  Krahn  mit  Ketten  rückwärts 
gehoben,    so    dass   die    Treibräder  die 
Schienen  nicht  berührten.  Die  so  stationär 
gemachte   Loct)motive  wurde   mit  rund 
400  Radum- 
drehungen pro 
Minute  in  Gang 
gesetzt;  diese, 

einer  Ge- 
schwindigkeit 
von  nahezu 
1 60    km  pro 
Stunde  ent- 
sprechende 
Zahl  der  Um- 
drehungen, 
Hess  nur  ge- 
ringfügige 
Schwankun- 
gen erkennen, 

während   die   in  derselben  Weise  auf- 
gehängte   Locomotive     >  R  o  k  i  t  z  a  n« 
[mit  gewöhnlicher  Anordnung  der  Cv- 
linder    und    Gegengewichten     in  den 
Kädern]    schon    bei    einer  Tourenzahl 
von  circa  70  km  Fahrgeschwindigkeit 
so    bedenkliche   Schwankungen  zeigte, 
dass   die  Versuche   mit   Rücksicht  auf 
die  Widerstands- 
fähigkeit der  Kette 
abgebrochen  wer- 
den mussten.  Diese 
Ergebnisse  fanden 
bei  den  Fahrten  auf 
günstigen  geradli- 
nigen Strecken  in- 
sofeme  Bestäti- 
gung, als  die  «■Du- 
plex* bei  Geschwin- 
digkeiten Uber  QO/l';;/  Abb.        rcrsonensug.Locomollve  der  Kulacr  Franz  Juscf- 
pro  Stunde    emen  '  ' 

merkbar  ruhigeren  Lauf  ergab,  als  die 
anderen  Locumotiven  denselben  allge- 
meinen Bauart. 

Für  schwere  Züge  zu  schwach,  und 
wegen  des  grossen  Ueberhunges  an 
beiden  Enden  doch  nicht  jene  ruhige 
Gangart  besitzend,  welche  Locomotivc-n 
mit  langem  Radstande  eigenthümlich 
ist,  fand  diese  Type  in  Bezug  auf  die 
.Stellung  der  Achsen  keine  Nachahmung. 
Die  Anordnung  von  vier  Dampfcylindern, 

GcKhlchte  der  EUcnbahuen .  H. 


welche  auf  eine  Achse  mit  unter  180" 
verstellten  Kurbeln  wirken,  ist  aber 
später  wieder  im  Auslande  als  neue 
Dispositifm  aufgetaucht.  Die  im  Jahre 
1 8iS2  in  Amerika  als  »System  S  h  a  w ' 
constniirte   Schnellzug- Locomotive  war 

in  Bezug  auf 
Cylinder-  und 
Kurbelanord- 
nung  vollkom- 
men identisch 
mit  der  »Du- 
plex«; ferner  ist 
bei     den  in 
Frankreich  im 
Jahre  iSSScon- 
struirten  Com- 
pound-Loco- 
motiven  mit 
vier     I  )ampf- 
cylindern  — 
System     >  ü  u 
Bousquet-De  Glehn-  —  das  Princip 
des  Massenausgleiches   [auf  unter  iHo" 
versetzten   Kurbeln  beruhend]  dasselbe, 
welches  schon   der   Hasweirschen  .Ma- 
schine aus  dem  Jahre  1861  zugrunde  lag. 

Noch  einmal  wurde  der  Versuch 
gemacht,  das  Kuppelungs-Problem  der  En- 
gerth'schen  Lastzug- I.<tc«>motive  zu  lösen. 

Die     Bahn  von 
Reschitza  nach 
Orawicza  forderte 
Locomotiven,  deren 
Zugkraft  einem  Ad- 
häsionsgewicht von 
mindestens  42  /  ent- 
sprach. -Mit  Schie- 
nen von  nur  c)*/,  t 
zulässigem  Achs- 
druck,  in  .Steigun- 
gen von  23"  ,)!)  ""«^ 
Krümmungen  von 
114  m    Radius    angelegt,    stellte  diese 
Trace   ähnliche  Anforderungen  wie  der 
Semmering.*)    Um    die   Tragkraft  der 
Schienen  nicht  zu  überschreiten,  musste 
eine    .Maschine    mit    fünf  gekuppelten 
Achsen  ausgeführt  werden.   Pius  Fink, 
der  begabte  Ingenieur  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschatt, 
dessen  Name  durch   die  nach   ihm  be- 

♦)  V^;l.  Bd.  I,  I.  nicil.  H.  St  räch, 
Eisenbahnen  mit  Zinsengaruntie,  Seit«  384. 
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nannte  CoulissensteuerunEj  mit  nur  einem 
Kxcenter  und  durch  seine  saugenden  In- 
jcctoren  bekannt  ist  [sielie  Seite  451], 
fand  eine  Kuppelun«^  zwischen  den  Rädern 
des  Hauptgestelles  und  denen  des  Ten- 
ders, welche,  sich  im  Principe  an  die 
Construction  Kirch  weger's  aus  dem 
Jalire  1852  anlehnend,  das  Problem  in 
theoretisch  richtiger  Weise  durch  eine  Uber 
dum  Rahmen  gelaj^erte  Biindwelle  löste. 
[Tafel  Vm,  Fijr.-  4,  Seite  47S,  V}^1.  auch 
Lucomotive  »Steyerdorf«  Bd.  I,  1.  Tlieil, 
Abb.  328,  Seite  390.] 

Von  dieser  Blindwelle,  deren  Antrieb 
durch  schräg  nach  aufwärts  gerichtete 
Kuppclstangen  vom  Flauptmechanismus 
erfolgte,  wurde  die 
Bewegung  durch 
senkrechte  Kuppel- 
stangen auf  das 
mit  nall'schen  Kur- 
beln verseheneTen- 
dergestelle  über- 
tragen. Vier  Lo- 
comotiven  dieser 
Bauart  wurden  in 
der  Maschinen- 
fabrik der  üester- 
reichisch- Ungari- 
schen Staatseisen- 
bahn-(iesellschaft  in  den  Jahren  1861  bis 
1867  ausgefllhrt;  die  erste  derselben,  die 
»Steyerdorf« ,  tigurirte  wie  die  »Duplex«  auf 
der  Londoner  Weltausstellung  im  Jahre 
1862.  Auch  auf  der  Bergbahn  im  Banat 
zeigte  es  sich,  wie  auf  dem  Semmering  und 
später  auf  vielen  anderen  Bahnen,  dass 
der  damals  und  auch  noch  heute  vertretene 
Grundsatz,  die  Vorräthe  auf  der  Maschine 
selbst  zur  X'ergn'hsserung  des  Adhäsions- 
gewichtes unterzubringen,  eine  jeder  Be- 
gründung entbehrende  Phrase  ist,  wenn  es 
sich  um  den  Betrieb  langer  Bergstrecken 
bei  weit  getriebener  Ausnützung  der  Zug- 
kraft handelt ;  die  genannten  Maschinen 
wurden  nachträglich  mit  einen)  zur  Auf- 
nahme von  Wasser  bestimmten  Beiwagen 
versehen.  Im  Jahre  1867  in  Paris  neuer- 
dings ausgestellt,  fand  diese  Type  »Fink- 
Engerth*  keine  weitere  Nachahmung. 

Es  verdient  hervorgehoben  zu  wer- 
den, dass  die  Nordbahn  in  dieser  I'e- 
riode,  in  welcher  fast  allgemein  der 
überhängende  Feuerkasten  für  alle  Lo- 


Abb.  agS.  GUteriUK-Locomi>ti\-e  der  Kalter  Kranz  Jotef- 
Orlcut-BabD.  (iSjq.] 


comotiv-Gattungen  angenommen  wurde, 
bei  der  Construction  einer  neuen  Schnell- 
zug -  Locomotive  diesen  falschen  Weg 
nicht  einschlug,  sondern  thunlichst  den 
beiderseitigen  Ueberhang  verminderte. 
Die  im  Jahre  1862  bei  Sigl  in  Wien 
gebaute  Schnellzug- Locomotive  [.^bb. 
299]  war  mit  Aussenrahmen  und 
Hall'schen  Kurbeln  versehen,  hatte  aber 
hinter  der  FeuerbOchse  ein  Laufrad  an- 
geordnet. Diese  in  Bezug  auf  Gangart 
und  Leistung  ausgezeichnete  Type  wurde 
bis  in  die  Siebziger-Jahre  beibehalten 
und,  im  Principe  gleich,  auch  von  Strous- 
berg  sowie  später  von  der  Floridsdorfer 
Locomotiv-Fabrik  im  Jahre  1 874  gebaut. 

[Abb.  300.)  Ende 
der  Siebziger-Jahre 
wurde,  als  die  Ad- 
häsion eines  Treib- 
räderpaares nicht 
mehr  hinreichte, 
das  Laufräderpaar 
durch  eine  mit  den 
Treibrädern  gekup- 
pelte Achse  er- 
setzt. 

Im  Jahre  1861 
hatte     Sigl  die 
Günther  "sehe  Lo- 
W  jener- Neustiidt  in 


comotiv-Fabrik  in 
Pacht  genommen  und  mit  der  Leitung 
derselben  seinen  ehemaligen  Constructeur 
aus  der  Wiener  Fabrik,  Karl  S  c  h  a  u, 
betraut.  Die  Erweiterung  der  Anlage  in 
Wien  und  Wiener-Neustadt,  ferner  die 
neuen  Einrichtungen,  die  auf  Anregung 
von  HaswelP)  in  der  Maschinenfabrik  der 


•1  Schon  in  den  Fünfziger-Jahren  hatte 
Haswell  in  der  Fabrik  einige  Dampfhämmer 
nach  seinem  Systeme  aufgestellt,  bei  welchen 
im  (.Jcgensatze  zu  den  sonst  üblichen  Aus- 
fülirungen  der  Kolben  fest  stand,  während 
der  ( ^vlinder,  als  I'allbär  dienend,  durch  den 
Dampf  gehoben  wurde.  Im  Jahre  crb.iutc 
er  eine  grosse  Dampf-Schmiedepresse,  weiche 
einen  Druck  vuii  750.000  A-fr  auszuüben  er- 
laubte. Die  Merstcüung  der  Kilder,  Achs- 
lagcrgeh;luse,  Krcuzk<\pfe  u.  s.  w.  wurde 
durch  diese  .Maschine  wesentlich  vereinfacht. 
Feberdics  konnten  Gegenstände,  deren  Form 
früher  die  Ausfüijrung  aus  Gusseisen  be- 
dingte, jetzt  unter  der  Presse,  in  Gesenken, 
aus  .Schtiiiedeeisen  hergestellt  werden. 

Fine  der  interessantesten,  nicht  in  den 
Kähmen  des  Locomotivbaues  gehörenden 
Arbeiten,  welche  Haswell   in  diesem  Zeit- 


.0 
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Oesterreichisch-Unjrarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft ausgeführt  wurden, 
setzten  Oesterreich  in  den  Stand,  unab- 
hängig vom  Auslande,  seinen  Bedarf  an 
Locomotiven  selbst  zu  decken,  und  als 
mächtiger  (>oncur- 
rent  auf  dem  Welt- 
markte aufzutre- 
ten. Nachdem  be- 
reits (jUnther  im 
Jahre  1^35  eine 
Anzahl  kleiner  Lo- 
comotiven für  eine 

oberschlesische 
Kohlenbahn  gelie- 
fert hatte,  wurde 
im  Jahre  1860  die 
erste  grosse  Be- 
stellung vom  Aus- 
lande bei  der  Ma- 


trieb  Ende  der  Sechziger-Jahre  Sigl  in 
Wien  und  Wiener-Neustadt  den  Bau  von 
Locomotiven  für  Kussland  und  auch 
für  Deutschland.  Die  Maschinen  waren 
für  die  Warschau-Wiener-Bahn  und  für 

die  Bahnen  Mos- 


JM 


schinenfabrik  der  Oesterreichisch- Unga- 
rischen Staatseisenbahn-Gesellschaft  ge- 
macht. Sie  umfasste  85  Stück  Lastzug- 
Locomotiven,  welche  für  die  »grosse 
russische  Eisenbahn«  bestimmt  waren, 
und  beschäftigte  die  Fabrik  bis  zum  Jahre 
1862.  Spärlich  mit  Aufträgen  für  die 
eigene  Bahn  versehen,  konnte  sie  auch 
im  nächsten  Jahre  eine  grössere  Lieferung 
für  die  spanische  Nordbahn  übernehmen. 
In  geradezu  grossartiger  Weise  be- 


Abb.  3g0,    Penoneniug-Lucotnotlvc  der  SOdbahn.  [iWil.] 

geführt.    [Vgl.  Abb 


kau-Kursk,  Kjashsk- 

Mnrschansk, 
Odessa- Baltea,  Wo- 
ronesch  -  Koslow, 

Weichselbahn, 
Mecklenburgische 
Friedrich  Franz- 
Bahn  und  andere 
bestimmt.  Sie  wur- 
den nach  in  den 
genannten  Fabri- 
ken entworfenen 
Plänen  mit  Hall- 
schen  Kurbeln  aus- 
301  und  302.] 
In  dieses  Jahrzehnt  fällt  auch  die  Ein- 
führung der  Dampfstrahlpumpen  — 
Injectoren*)  —  an  Stelle  der  bis  dahin  zur 
Speisung  der  Kessel  ausschliesslich  ver- 
wendeten Pumpen,  welche  im  Allgemeinen 
nur  während  des  Ganges  der  Locomotive 
in  Thätigkeit  gesetzt  werden  k(mnten.  Die 
Kolben  dieser  Pumpen  wurden  vom  Kreuz- 
kopfe aus  oder  durch  eines  der  Steucrungs- 
excenter  [vgl.  Tafel  III,  Fig.   I  und  2, 


,\hh 


1  '<  iitcriug-LoGomotlve  der 

Sudbahn.  (iHno.l 


räume  ausführte,  war  die  Erneuerung  des 
Tlmrnihcltnes  am  St.  Stefansdome  in  Wien. 
Die  HelmstanKe.  aus  zwei  Thcilcn  von  je 
10  m  Län^e  bestehend,  und  die  schweren 
Eisenschlicssen  und  Barren,  weii:he  die 
ßothische  KrL-uzblume  liulten,  wurden  unter 
der  (renannten  I'rcsse  ausgeschmiedet. 

Oer  Fall,  dasseinel.ocomotiv-Fabrik  anden 
\'ollendunRsarbtiten  vonKirchthUnnen  sich  he- 
theilif^t,  ist  übripens  nicht  vereinzelt.  Im  Jahre 
iS.SI  wurde  vi^n  der  genannten  Fabrik  das  W  in- 
kelcisen-Cierippc  und  das  Kreuz  für  die  Thurm- 


Abb.  398.  Gttterxug-I.ocotnnlire  der  »Qdlicbcn 
Staattbabu.  [iHi^).] 

spitze  derAugustinerkirche  inWien  ansjtefUhrt 
und  in  derLoci>mi>tiv-F.ibrik  Wiener-Newstadt 
wurden  im  Jahre  lS<K>  die  Wctterhähiie  und  die 
Kreuze  —  letztere  wahre  Meisterwerke  der 
Handschmiedekunst  —  tür  die  neuerhauten 
Thürme  der  dortigen  Pfarrkirche  hergestellt. 

*)  Injectoren  sind  Apparate,  bei  denen 
die  durch  (Kondensation  eines  Dampfstrahles 
erzeugte  lebendi)^e  Kraft  einem  Wasserstralile 
eine  derartige  ticsclnvindigkcit  verleiht,  dass 
dieser,  den  Kesseldruck  überwindend,  in 
den  Kessel  eintritt. 

29* 
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Ahh.  Svhaellzus-Locomotlre  der  NotJi 


.1V,3.] 


Seite  473]  bethätigt.  Um  während  des  Still- 
standes der  unter  Dampf  befindlichen  Ma- 
schine speisen  zu  können,  waren  auch  Pum- 
pen in  Gebrauch,  die  durch  eine  beson- 
dere kleine  Dampfmaschine  angetrieben 
wurden.  Diese  scliwerfälligen  Apparate 
wurden  bald  verlassen,  als  es  dem  französi- 
schen Ingenieur  H.  Giffard  gelungen  war 
[auf  Grund  der 
bis  zu  Beginn 
diesesjahrhun- 
dcrts  zurück- 

rcichendcn- 
Versuche  von 

M  a  n  n  o  u  r  y, 

d'Ectot, 
Bourdon  und 
andere  J ,  im 
Jahre  1S58  den 
ersten  brauch- 
baren Injcctor 

herzustellen. 
Nachdem  die 
im  jähre  iHbo 
in  Oesterreich 

angestellten 
Versuche  mit 
gute  Resultate 


Abb.  500.   Schnellxu|;>L(K:oinottvc  der  Nordbahn.  [■'^74. J 


GifTard'schen  Injectoren 
ergeben  hatten,  wurden 
schon  in  den  nächsten  zwei  Jahren  fast 
alle  neu  gebauten  Locomotiven  mit 
dieser  Einrichtung  versehen.  Diese  ersten 
Injectoren  —  die  sogenannten  spanischen 
Apparate  —  waren  aber  noch  weit  davon 
entfernt,  den  Anforderungen  zu  ent- 
sprechen ;  ihr  grosster  Fehler  war  der, 
dass  nur  miissig  erwärmtes  Teiiderwasser 
angesaugt  werden  konnte.  Wesentlich 
vereinfacht  wurde  die  Erfindung  CiitTard's 


durch  den  Director  der  Wiener-Neustädter 
Locomotiv- Fabrik  C.  Schau.  Im  Jahre 
1 868  gelang  es  dem  Ingenieur  A.  Fried- 
man n  in  Wien,  dieselbe  auch  für 
das  Speisen  von  warmem  Wasser  ge- 
eignet zu  machen.  Nach  Tausenden 
zählen  die  im  Laufe  der  Jahre  ersonnenen 
Arten  der  Injectoren ;  von  allen  Construc- 

tionen  hat  aber 
das  österrei- 
chische Fried- 

mann'sche 
System  die 
grösstc  Ver- 
breitung ge- 
funden, denn 
mehr  als  die 
Hälfte  aller 
Locomotiven 
der  Welt  ist 
mit  diesen  .Ap- 
paraten ver- 
sehen. 

Die  bis  da- 
hin an  den  Ten- 
dern der  Loco- 
motiven angebrachten  Handbremsen 
erwiesen  sich  auf  den  vielen  Gebirgsbahnen 
als  nicht  ausreichend.  Die  erste  D  a  m  p  f- 
bremse  an  Locomotiven  führte  Haswell 
—  nach  dem  \'orbilde  der  sächsischen 
Bahnen  —  an  der  »Steverdorf«  aus.*! 
[Vgl.  Tafel  Wll,  Fig.  4,'  Seite  47H.] 
Die  HaswelTsche  Keprcssions-Brenise 


IM 


•»  Achnliche  Damnfbretnsen  wurden  noch 
in  den  .Acluziger-Janren  an  vielen  Locd- 
inntiven  der  Nordbahn  und  NorJwestbahn 
angebracht. 
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Abb.  3UI.    Ci ijtct/ug-Locomotivc  Jci  M<i>W.iu-Kut»k-Itahn.  [lICN.] 


war  unbeachtet  «geblieben ;  grosse  Ver- 
breitung aber  fand  die  im  Jahre  1865 
von  dem  Director  der  spanischen  Nord- 
bahn I,  e  c  h  a  t  e  1  i  c  r,  im  Vereine  mit 
Ingenieur  R  i  c  o  u  r  erdachte  und  ausge- 
führte »Lechatelier'sche  Gegen- 
d  a  m  pf  brem- 
se«. Die  brein-  f 
sendeWirkuti;^ 
des     DampK  s 

benützend, 
welche  eintritt 
wenn  bei  oltc- 
nem  Regula- 
tor die  Steue- 
rung auf  iliL- 
der  Fahrt  ent- 
gegengeset/li. 
Richtung  ge- 
stellt wird,  ver- 
meidet sie  das 
Ansaugen  von 
unreiner  Luft  aus  der  Rauchkammer  da- 
durch, dass  ein  vom  Führer  bethätigtes 
Ventil  Dampf  in  die  Ausström.ungspartie 
des  Cj  linders  einlässt,  welcher  dann  wieder 
in  den  Kessel  zurückbefördert  wird.  Um 
die  Dampfcylinder  vor  Erhitzung  zu 
bewahren,  wird  durch  ein  zweites  Ven- 
til gleichzeitig 
eine  geringe 
Wassermenge 
in  dieselben 

einge-spritzt. 
Diese  (iegen- 
dampfbremse 
war  auf  dem 

Semmering 
und  Brenner 
seit  dem  Jahre 
1867  so  lange 
in  Verwen- 
dung, bis  sie 
durcli  die  Va- 
cuumbremse  Uberholt  wurde;  an  den 
meisten  Locomotiven  der  Oesterreichisch- 
L'ngarischcn  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
ist  die  Lechatelier-Brenise  noch  immer 
angebracht  und  in  Gebrauch. 

Auch  Zeh  hatte  [schon  in  den  Fünf- 
ziger-Jahren] eine  V'orrichtung  ersonnen 
—  die  Zeh'sche  Klappe  —  welche  bei 
geschlossenem  Regulator  durch  Einfüh- 
rung  von    Luft  in   die   C\linder  eine 


Abb.  30J.  I'vrsoiieniiug-Lucomolive  der  WoroDc>ch-Ko»lo«-niihn.  [tWi,] 


Bremswirkung  ergab.  Bei  den  vorher 
erwähnten  Westbahn-Locomotiven  [Tafel 
VII,  Fig.  3  und  4,  Seite  477]  ange- 
bracht, fand  diese  Bremsvorrichtung  weiter- 
hin keine  nennenswerthe  V'erbreitung. 
Als  die  Bahn  über  den  Brenner  ge- 
baut wurde, 
gab  es  keinen 

fl  Zweifel  über 
das  geeignete 
Locomotiv-Sy- 
stem :  der  ein- 
!  fache  Acht- 
kuppler  mit 
Schlepptender 

war  liereits 
eine  erprobte, 
bewährte  Ty- 
pe, die  inner- 
lialb  der  Gren- 
zen des  zuläs- 
sigen Achs- 
druckes noch  wesentlich  leistungsfähiger 
construirt  werden  konnte,  als  dies  bis- 
her in  Oesterreich  der  Fall  war.  Die 
für  den  Brenner  bestimmten  Achtkuppler 
wurden  nach  den  von  der  SUdbahn  bei- 
gestellten Plänen  in  der  Maschinenfabrik 
der  Oesterrcichisch  -  Ungarischen  Staats- 
eisenbahn-Ge- 
sellschaft im 
Jahre  1867  er- 
baut und  hat- 
ten Aussenrah- 
men  mit  Ilall- 
schen  Kurbeln. 
[Tafel  IX,  Fig. 
I,  Seite  479.1 
.Alle  bisherigen 
in  Oesterreich 
hergestellten 
Locomotiven 
an  Leistungs- 
fähigkeit und 


Adhäsionsgewicht  übertreffend,  fand  diese 
Type  —  der  erste  Achtkuppler  mit  Hall- 
schen  Kurbeln  —  auch  im  .Auslande 
[auf  der  hessischen  Ludwigs-Bahn]  Ein- 

Die  Oesterreichisch-UngarischeStaats- 
eisenbahn-Gesellschaft  sah  sich  in  dieser 
Zeit  ebenfalls  veranlasst,  stärkere  Loco- 
motiven anzuschaffen.  In  ihrer  Maschinen- 
fabrik wurden  zwei  Typen  entworfen,  die 
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bis  in  die  Achtzi;rfr-Jahrc  den  Anforde- 
rungen entspraehen  :  ein  Sechskuppler  und 
ein  Achtkuppler  mit  Innenrahmen  und 
innen  liegender  Steuenmg.  [Vgl.  Tafel 
IX,  Fig.  2  und  3,  Seite  479.]  Weil  die 
Herstellung  grosser,  dicker  Rahmen- 
platten noch  Schwierigkeiten  bot,  waren 
die  Rahmen  —  ahnlich  wie  die  Aussen- 
rahmen  —  aus  zwei  dUimen  Blechen  mit 
dazwischen  eingeiiieteten  Futtereisen  an- 
gefertigt. 

Beide  Typen  erwiesen  sich,  wegen 
des  Achsdruckes  von  nur  12  als 
universell  verwendbare  Maschinen.  Der 
Sechskuppler  wurde  Ende  der  Siebziger- 
Jahre  für  einige  Linien  der  k.  k.  österreichi- 
schen Staats- 
bahnen (Ra- 
konitz-Prnti- 
vin,  Tamow- 
Leluchüw]  aus- 
geführt ;  mit 
einigen  unwe- 
sentlichen.Aen- 
derungen  wur- 
de der  .\cht- 
kuppler  für  die 
Kaiserin  Klisa- 
beth-Bahn  im 
Jahre  1 873  von 
den  Fabriken  in  Wiener-Neustadt,  Florids-  [ 
durf  und  von  I  lartmann  in  ("hemnitz  gebaut. 

Die  Südbahn  war  diejenige  Bahn  in 
Oesterreich,  welche  die  .Anschauung, 
dass  eine  tiefe  Lagerimg  des  Kessels  zur 
Erzielung  eines  ruhigen  Laufes  unbedingt 
nöthig  sei,  praktisch  widerlegte,  als  sie 
im  Jahre  l  S70  die  grossen,  für  den  Sem- 
mering,  Karst  und  Brenner  bestimmten 
Achtkuppler  coiistruirte,  die  in  Wiener- 
Neustadt  und  in  der  .Maschinenfabrik  der 
Oesterreichisch-Ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft  gebaut  wurden.  (.\bb. 
303] 

Die  Nachtheile  der  Hall'schen  Kurbeln 

—  Anbrüche  der  Achsen  im  Kurbelhalse 

—  hatten  sich   schon   fühlbar  gemacht; 
es  wurde  daher  der  Innenrahmen  wieder 
angenommen,   der  aber  durch  die  Lage 
der  Tragfedem   Uber  der  Rahmenober- 
kante, bei  dem  grossen  Durchmesser  des  , 
Ke.ssels,   eine  hohe  Lage  der  .Mitte  des-  ' 
selben  über  der  .Schienen-Oberkante  be-  | 
dingte.  In  Bezug  auf  Ruhe  des  Ganges  | 


Abb.  iO}.    At;htkupi'ler  dtr  Siidh^iliri.  (iTo  ] 


den  Locomotiven  mit  tiefliegendem  Kessel 
und  Aussenrahmen  ebenbürtig,  ergaben 
sie  wegen  der  grossen  Rostfläche  von 
2"  16  «1*  [der  grö.ssten  bisher  in  Oester- 
reich ausgeführten]  und  der  günstigen 
Abmessungen  von  Blasrohr  und  Rauch- 
fang so  bedeutende  Leistungen  —  210/ 
auf  25"„„  Steigung  —  dass  auf  .An- 
suchen der  oberitalienischen  Eisenbahn 
eine  dieser  Locomotiven  im  Jahre  1.S72 
nach  Italien  abging,  um  Parallel- 
Versuchen  mit  den  auf  der  Rampe 
bei  Genua  verwendeten  Achtkupplern, 
.System  Beugniot,  deren  Anschaffung 
auch  für  die  vollendete  Mont  Cenis- 
Bahn  beabsichtigt  war,   unterzogen  zu 

werden. 

Die  Süd- 
bahn-Locomo- 
tive  erwies  sich 
bei  diesen  zwi- 
schen Ponte 
decimo  und 
Busalla,  im 
Beisein  des 
C  ^onstnicteurs, 
I..  A.  G  Ols- 
dorf [derzeit 
.Maschinen-I)i- 
rector  dieser 
Balm],  vorgenommenen  Probefahrten  der 
italienischen  Maschine  weitaus  über- 
legen, trotzdem  die  letztere  grössere 
Kessel  und  C^ylinder-.Abmessungen  be- 
sass.  Das  weitere  Ergebnis  dieser  Fahr- 
ten war,  dass  die  Alta  Italia  [jetzt 
strade  ferrate  del  .MediterraneoJ  60  Stück 
dieser  Locomotiven  in  Wiener-Neustadl 
bestellte.  [.Abb.  304.)  Sie  wichen  v<m 
der  Südbahn-.Maschine  nur  insoferne  ab, 
als  etwas  grössere  Räder  und  Gylin- 
der  angewendet  waren,  weil  ihre  Ver- 
wendung auch  für  rascher  fahrende  Züge 
in  .Aussicht  genommen  wurde.  Von  der 
genannten  Gesellschaft  auch  weiterhin 
gebaut,  wurde  noch  in>  Jahre  1885  eine 
grössere  Anzahl  derselben  bei  der  .Ma- 
schinenfabrik der  Oesterreichisch-Ungari- 
schen Staat.seisenbahn- Gesellschaft  be- 
stellt. 

Die  hohe  Lage  des  Kessels  wurde 
von  Haswell  fernerhin  beibehalten,  Be- 
merkenswerth in  dieser  Beziehung  ist 
eine    Type,     die    in    der  Maschinen- 
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fabrik  der  Oesterreichisch- Ungarischen 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  im  Jahre 
1872  für  die  Graz-Köfiacher  Bahn  ge- 
baut wurde,  und  welche  als  Neuerung 
die  Lage  der  FeuerbUchse  über  dein 
Rahmen,  statt  wie  bisher  zwischen  den 
Rahmen,  aufwies.*)  Der  V'ortheil  der  brei- 
teren FeuerbOchse,  welcher  den  Aussen- 
rahmeii-Locomotiven  eigenthümlich  war, 
ist  dadurch  auch  bei  Innenrahinen  er- 
reicht worden.  An  diesen  Maschinen 
kamen  auch  die  Hasweli'schen  Wellblech- 
Keuerbüchstn  zur  Ausführung,  wclclie 
innerhalb  bestimmter  Grenzen  der  Länge 
die  Anwendung  der  sonst  nöthigcn 
Versteifung  durch  Deckenharren  oder 
Deckenschrau- 
ben  tiherflüssi;^ 

machten.**) 
Diese  Locn- 
motiven  wnn  i 
überdies  nv.t 
den  Hasweli'- 
schen Rai. 111- 
cierachsen  ver- 
sehen. [Tafel 
IX,  Fig.  1, 
Seite  479.] 

Ende  der 
Sechziger-J.if 
re  waren  die 
beiden  Loco- 
motiv- Fabriken  von 
Maschinenfabrik  der 
Ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
derart  mit  Bestellungen  überhäuft,  dass 
die  Errichtung  einer  vierten  grossen  Fabrik 
sich  als  nöthig  er^vies.  Dem  Wiener  Bank- 
vereine in  Gemeinschaft  mit  dem  Central- 
Inspector  der  Ferdinands-Nordbahn,  Lud- 
wig Becker,  imd  dem  Inspector  der 
k.  k.  priv.  Kaiserin  Klisabeth  -  Bahn, 
Karl  Hornbostel,  wurde  am  6.  Sep- 
tember 1869  die  Ccmccssicm  zur  Errich- 
tung der  »Wiener  Locomotiv- Fabriks- 
Actien -Gesellschaft-  ertheilt.    Nach  Bil- 


Abb.  ia4.    Achikiipplcr  der  Siradc  fcrr«tc  Jcl  Mcditcrranco.  [l>f7i.] 
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Sigl  und  die 
Oestcrreichisch- 


dung  des  ersten  Verwaltungsrathes  wurde 
1  lerr  Bernhard  D  e  m  m  e  r  mit  der  tech- 
nischen und  commcrziellen  Leitung  des 
neuen  Unternehmens  betraut. 

Mit  dem  Baue  der  Fabrik  in  Gross- 
Jedlersdorf  bei  I'loridsdorf  wurde  im 
April  1870  beg<mnen.  Im  Januar  1871 
begann  der  Betrieb,  und  am  lO.  Juli 
desselben  Jahres  erfolgte  die  .Ablieferung 
der  ersten  Locomotive,  welche  für  die 
Oesterrcichische  Nordwestbahn  bestimmt 
war.  [Tafel  X,  Fig.  1,  Seite  480.]  Im 
Jalirc  sclior»   wurde  die  hundertste 

Locomotive  fertiggestellt. 

Der  Locomotivbau  erwies  sich  in 
diesem  Zeiträume  so  lohnend,  dass  bald 

nach  Erbau- 
ung der  Flo- 
ridsdorfer  Lo- 

comotiv-Fa- 
brik  noch  ein 
derartiges  Un- 
ternehmen ge- 
gründet wur- 
de: »Die  .Ma- 
schinen-, Lo- 
comotiv- und 
Wagen-Bau- 
anstalt in. MiVd- 
ling.« 

Die  damals 
in  Wien  beste- 
und  .Montan- 
[welche  auch 
schmalspurige 


♦)  Diese  Disposition  der  FeucrbUch.se 
findet  in  neuester  Zeit  auf  fast  allen  öster- 
reichischen Bahnen  Anwendung. 

'*)  .Aehnliclie  l'euerbilehsen,  jedoch  mit 
Wellen  in  der  Liingsriclitun^  waren  drei 
Jahre  vorher  vom  .Nlaschinenineister  .M  a  y 
der  schweizerischen  Nordustbaha  ausgeführt 
worden.  I 


hende  »Industrie-,  Forst- 
Eisenbahn-Gesellschaft  t 
den  Plan  hegte,  eine 
Gürtelbahn  in  Wien  zu  erbauen]  er- 
richtete diese  Fabrik  im  Jahre  1872, 
und  betraute  mit  ihrer  Leitung  den 
lange  Zeit  bei  G.  Sigl  in  Wien  als 
C^hef-Constructeur  beschäftigten  Ingenieur 
F.  X.  .Mannbar  d. 

Die  erste  Locomotive  wurde  im 
Mai  1873  geliefert.  Sie  war  für  die 
Kronprinz  Rudolf  -  Bahn  bestimmt, 
und  hatte  aussenliegende  Rahmen  mit 
Hall'schen  Kurbeln.  .Ausser  einer  An- 
zahl von  HalKschen  Sechskupplem  für 
dieselbe  Bahn,  wurden  in  diesem  Jahre 
noch  einige  kleine  Locomotiven  für  die 
ungarischen  Bahnen  zweiten  Ranges,  und 
zwei  Tender- l.ocomntiven  für  eine  Aache- 
ner Industriebahn  fertiggestellt. 

Grösseres  Interesse  bot  eine  im  Jahre 
1874  nach   dem  .Systeme  »Grund«,  ge- 


Karl  Gosdorf. 


baute   z\vciachsi};e  I-ocomotive,   die  auf 
VicinalNalmen     (ohne    Bewachung  der 
\Ve(jübtrgange  u.  8.  w.]  verkeliren  sollte,  i 
[Tafel  X,  Fig.  3,  Seite  480.]    Um  jede  | 
nL-Hilir     für    P.is-santen    oder    l'^iihrwerk  1 
auszu.>.ciilii:.s.scii,    sollte   dem   Külirer  die 
Möglichkeit    benommen    sein,     rascher  \ 
als    mit    10  km    pro  Stunde   fahren  zu 
können.    Zu    diesem    Zwecke    war  ein 
Schwungkugel  -  Regulator  angebracht, 
welcher    bei    Uebcrschreitun;^    der  limi- 
tirten  (jeschwindigkeit   eine  Bremse  in 
Thätigkeit    setzte.      Damit    auch    bei  ; 
dieser     geringen    ( ieschwindigkeit    die  < 
Mascliiiie   mit   grosser  Umdrehungszahl 
arbeiten  könne,  wirkten  die  Treibstangen 
auf  ein,  die  Zahl  der  Radumdrehungen  , 
vermiiulerndes  Vorgelege,  welches  durch 
die  Tragfedern  an  die  Laufflächen  der 
Tragr.lder  angepresst  wurde.  Diese  Con- 
struction   vergrüsserte  aber  derart  den 
Eigenwiderstand  der  Maschine,  dass  sie  | 
selbst   auf  fleOnicn   von    ^S^iou  [t*^''  «^«i" 
Probefahrten  aul  dem  .Scmmering]  stehen  ] 
blieb,  wenn  liielit  i  »ampf  gegeben  wurde;  ' 
sie   fand   daher  liier  keine   weitere  \'er- 
wendung.    In  Amerika  aber  \s  urdc  das  ' 
Grand*sche  Voi^tege,  jedoch  mit  IVber- 
set/tmg    auf    grössere    Tourenzahl,  an 
emer    unter   der  Bezeichnung    »System  : 
Fontaine«  bekannt  gewordenen  Schnell- 
zug-I.oconiotive  im  Jahre  1879  zur  An- 
Wendung  gebracht. 

Nachdem  im  Laufe  des  Jahres  1874 
nocli  L-iiii^c  ( ifUcrm^^-Locomotiven  für 
die  istnaner  Staatsbahnen  abgeliefert 
worden  waren«  musste  diese  Fabrik, 
des  ilberall  eingetretenen  sc  Iiiechten 
(Geschäftsganges  halber,  ihre  1  hatigkeit 
einstellen :  die  Zahl  der  in  den  zwei  , 
Jahren  if-rcs  BestanJs.s  gelieferten  Loco- 
motiveu  erreichte  nur  ,^2  Stück.  l 

Das  Ausstellungsjahr  1873  war  auch 
für  den  Locumotivbau  Oesterreichs  von 
grosser    Bedeutung.    Der  Aufschwung 
auf   wirthschaftiichem   Gebiete  drängte 
zu  FahrL;esLh windigkeiten.  Ha  welche  die  ; 
besteheiuien   Locoinotiveu   mit   überhän-  1 
gendem  Feuerkasten  nicht  mehr  geeignet  • 
waren.    X.tch    den    im    ( !' mvtt  ueti' ins- 
Bun.;au  der  Südbalm  entworJeui-ii  n.inen 
wurde  für  diese  Bahn  in  Wiener-Neustadt 
eine  Scimellzug-1 .1  e i  inotive  gebaut,  bei 
welcher   das  amerikanische  zweiachsige  , 


Drehgestelle  mit  centralem  Mittelzapfen 

in  richtiger  Anordnung  zur  Ausfuhrung 
gelangte.  [Tafel  X,  Fig.  3,  Seite  480.] 
In   der  Disposition   der   Cybnder,  der 

Steuerung  und  der  Aufsteekkurltcln  aus 
den  Kcs.sler'schen  Loconiotiven  vum  Jalire 
l86l  hervorgegangen  [vgl.  Abb.  296], 
hatte  diese  Maschine  die  Kuppelachse 
hinter  der  Feuerbüch.se  gelagert.  Eine 
zweite  Locomotive  ganz  gleicher  Bauart, 
die  Si^l  in  Vurrath  angefertigt  hatte, 
und  welche  dann  die  Uesterreichische 
N'ordwestbahn  ankaufte,  wurde  auf  der 
Wiener  ^^'e!taasstellung  unter  dem 
Namen  »Rittinger*  ausge.stellt.  Diese 
als  ^  Rittinger  Tjrpe«  bekannt  gewordene 
.Sildbahn-Loonmntive  war  das  Vorbild 
für  die  Schneilzug-.Vlascltinen,  welche 
in  der  Maschinenfabrik  der  Üester- 
reieliiseh  -  Ungarischen  .Staatseiseiibahn- 
Gcsellschafl  1111  Jahre  1H74  für  die  Un- 
garischen Staatsbahnen  gebaut  wurden. 
[Faiel  X.  Fi-,  4.  Seite  )So.]  An 
dic.-vcu  LuciHiiotivcn  kamen  zum  letzten 
•Male  die  Haswell'schen  Balancierachsen 
[im  Drehgestelle]  zur  .\nuendung.  Ab- 
weichend von  der  SUdbahutype  war  die 
Kuppelachse  [wie  in  Deutschland  schon 
lange  üblich]  unter  der  Feuerbttchse  ge- 
lagert. 

Die   üesterreichische  N'ordwestbahn 

modificirte  die  l\ittint;er-Type  spater 
[1874]  dadurch,  da.ss  die  Dampfcy- 
linder  eine  Lage  erhielten,  wie  sie  be- 
reits bei  den  gekuppelten  Oamptcm- 
Locomotivea  der  Staatsbahii  angewendet 
war.  [Tafel  XI,  Fig.  I,  Seite  481.] 
Nach  dieser  Bauart  wuiden  in  der 
Floridsdorter  Maschinentahrik  zwei  Lo- 
comotiven    —    »Li  vingsinne«  und 

iFoucanlt"  —  an"^L!;etiihrt.  Heinerkeiis- 
werth  \">.ir  an  ihnen  die  Durchlüliruiig 
de>  Drehgestelles.  Bis  dahin  erfolgte  die 
l'Uhrung  desselben  durch  einen  centralen 
Mittelzapfen  und  die  Uebertragung  der 
Last  des  Kessels  durch  zwei  seitliche 
(ileitpfanncn.  Um  jede  eitiseitiL^e  Ueber- 
lastung  der  Drehgestellaehseu  unmöglich 
zu  machen,  war  an  diesen  .Maschinen  das 
Kesselgew  icht  durch  eine  ecndale  Kugel- 
auflage aut  das  Drehgestelle  i.ibcrtragen, 
welche  U.onstruetion  eine  leichte  Beweg- 
lichkeit desselben  nach  jeder  Richtung 
erlaubte.    Diese  Anordnung  tand  später 
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im  Auslande  vielfach  Nachahmung; 
tinter  Anderen  waren  die  in  der  ge- 
nannten Fabrik  im  Jahre  1878  fQr  die 
oberitalicnischen  Eisenbahnen  gebauten 
Schnellzug  -  I^ocomotiven  mit  diesem 
Drehgestelle  ausgeführt.  Seit  dem  Jahre 
1882  ist  eine  ähnhche  Disposition  an  n11<  n 
Schnellzug  -  Locomotiven  der  Könij^li..ii 
ungarischen  Staatsbahnen  in  Verwendung. 

Das  Jahr  1873  hatte  den  Impuls  zum 
Baue  neuer  Schnellzug-Typen  gegeben. 
Die  tinan/.icllcn  Ereignisse  dieses  Jahres 
Uesaen  aber  die  eingeschlagene  Richtung 
nicht  verfolgen:  die  Bahnen  waren  be- 
müssigt  jede  Nachschaffung  von  I.oc«>- 
mottven  zu  unterlassen.  Bestellungen 
Ar  das  Atisland  behüteten  unsere  Luco- 
motiv  -  Fabriken  vor  dem  gänzlichen 
Arbeitsstillstand.  *) 

Ende  der  Sechziger-Jahre,  und  noch 
bis  1873  hatten  die  meisten  iistt-n  lichi- 
scheo  Bahnen  eine  grosse  Anzahl  von 
Personenzug- Locomotiven  mit  überhän- 
gendem Feuerkasten  gebaut.  [N'ordbahii 
mit  Aufsteckkurbeln,  vgl.  Tafel  XI,  Fig.  2, 
Seite  481,  SOdbahn  mit  Excenter- 
kurbeln,  Franz  Josef-  Bahn  und  Kai- 
serin Elisabeth  «Bahn  mit  Hai  Ischen 
Kuibeln.] 

Nachdem  aus  den  vorerwähnten 
Gründen  an  den  Bau  spccieller  Schnell- 
zug-Locomotiven  nicht  geschritten  wer- 
den konnte,  suchte  man  diese  Typen 
durch  Anbringung  besonderer  Kuppe- 
lungen  zwischen  Locomotive  und  Ten- 
der für  rulligeren  Gang  und  grössere 
Geschwindigkeit  geeigneter  zu  machen. 
Diese  Nothconstructionen  —  die  cen- 
tralen Kuppelungen  ~  bestanden  in 
der  Anordnung  einer  keilförmig  ausge- 
arbeiteten Pfanne  an  der  rückwärtigen 
Maschinenbrust,  in  welche  tiu  am  vor- 
deren Tenderende  angebrachter  federn- 
der Zahn  eingreifen  konnte,  so  dass 
die  Schlingtrbewegung  der  Locomotive 
vom  Tender  mit  aufgenommen  wurde. 
Diese  Kuppelungen,  unter  denen  die  vom 
damaligen  Maschinenchef  der  Kaiser  Franz 
Josef-Bahn,  £mü  Tilp,  ersonnene,  das 

*  Tin  lalirc  1874  waren  alle  östcrreiclii- 
schcti  1.  LI itiKith -Fabriken  mit  bedeutenden 
LirtLi  iiM:;  i-.ir  deutsche  Hahnen  Hanno- 
versche älaatsbalincn,  Ücrgisch-Markische 
Bahn  u.  a.  ■—  beschäftigt. 


[  Problem  in  theoretisch  richtiger  Weise 
löste,    verminderten   thatsächlich  ganz 
bedeutend  die  seitlichen  Schwankungen, 
hatten  abor,  weil  die  freie  Einstellbarkeit 
von  Locomotive    \m6   Tender   in  den 
Krümmungen  nicht  mehr  vorhanden  war, 
trrosse  Nachtheile  im  Gefolge  [Ausschla- 
;;en  der  Tenderachslager,  ungleiche  und 
grosse  Abnutzung  der  Lagerstummelj.*) 
j  Die  .Keilpfannen  wurden  daher  soweit 
I  abgeflacht,  dass   sie   dem  Zahne  eüie 
seitliche  Bewegung  erlaubten.    In  dieser 
Form  war  der  Schlingerbewegung  nur 
;  ein  mä.ssiger Widerstand  entgegengesetzt; 

die  freie  Beweglichkeit  der  Fahrzeuge 
'  in    den   Krümmimgen  war  nicht  mehr 
stark  behindert    Der  Zweck  der  cen- 
tralen   Kuppdang    war   aber  dadurch 
ein  anderer  geworden :  .sie  diente  jetzt 
nur  mehr    als   Spannvorrichtung  zwi- 
schen Maschine   und  Tender,   um  das 
{  Zugeisen     und    die  Kuppelungsbolzen 
1  vor  heftigen  Stössen  zu  bewahren.  Bei 
•  den   neuesten   Locomotiven   aller  Ver- 
,  wendungszwecke,  welche  an  sich  einen 
I  ruhigen     Lauf    gewähren,    wird  eine 
centrale   Kuppelung     mit    Pfanne  und 
:  Zahn  im  Allgemeinen  nicht  mehr  aiu- 
geführt;    eine   einfache    horizontal  li^ 
gende  Plattfeder   am    vorderen  Tender- 
ende, die  mit  kleinen  Puffern  auf  gerade 
I  Reibplatten    an    die   rückwärtige  Ma- 
schinenbrust presst,  dient  als  Spannvor* 
richtung.**^ 

I  Ein  mässig  rasch  fahrender  Zug  lässt 
'  .sich  mit  Hilfe  der  Handbremsen  der 
I  \\  a^Lii  und  des  Tenders  rasch  und  atif 

kiii  /.e  Entfernung  zum  Stillstande  bringen. 
'  Mehr  als  1000  m   kann  aber  der  Weg 

betragen,  den  ein  Zug  vom  Beginne  de« 


•)  Frei  von  diesen  Xachtheilen  w  n  Ju- 
I  Tilp'schc  Kuppclunji,  die  durch  ein  hcsou- 
dcres  Balancier-Systcin  in  den  Krilniinuni;en 
den  mittleren  Zahn  auslöste.  Weil  dieser 
Zahn  aber  nicht  immer  wieder  in  die  Falle 
eineritf,  sondern  seitlich  sich  anlegte,  bedingte 
sie  cntirldsungsgefahr. 

•*)  (ientrale  Kuppelun<;cn  mit  Zahn,  die 
i  .ir.  h  ein  seitlich  uii  Tender  angebrachtes 
il  iiidrad  heiui  Kuppeln  von  .M.iv  liine  und 
linder  ausgelöst    werden   koiiuitu,  waren 
schon  l'S44  an  den  alten  Loca»n>tivcn  der 
I  Wien-ülogfrnitzcr  liahn  im  Gebrauch,  wurden 
I  aber  bald  wieder  entfernt. 
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bremsens  bis  zum  UaJten  noch  durch-  | 
läuft,  wenn  er  bei  70  bis  80  km  Ge-  | 

scinvindijjkeit    mit    denselben  einfachen 
Mitteln  gebremst  wird.  Die  Anwendung  i 
dieser  Geschwindiglieiten    im  Betriebe  | 
bedingte  daher  wesentlich  bessere  Brem- 
sen, als  die,  welche  bis  dahin  zu  Gebote  ^ 
standen.    Es  konnten  im  Interesse  der'  | 
Sicherheit  nur  solche  Bremsen  in  Betracht 
kommen,  deren  Bcthätigung  in  die  Hand  1 
des  Ftthrers  g'-'^Jit  ''^N  und  welche  neben  j 
kraftigster    Wirkung   auch   eine  Regu- 
lirung  der  Geschwindigkeit  auf  Getält-  1 
strecken  erlauben.  | 

Unter  den  in  den  Siebziger-Jahren  in 
England  bekannten  Bremse  n,   welche  1 
diesen  Bedingungen  entspräche!),  war  die  | 
nachstehend     beschriebene  Vacuum- 
bremse  von  Smith    die  einfachste. 
Die  Bremsklötze  eines  jeden  Fahrzeuges 
stehen  mit  einem  Breniscylinder  in  Ver-  : 
bindung,  an  welchen  eine  Kohrieitung  j 
anschliesst  ;  die  Rohrleitungen  der  ein«  | 
/einen  Wagen  sind  unter  einander  durch 
uuiversalgelenkige  Kuppelungen  verbuii-  | 
den.  Auf  der  Locomotive  befindet  sich  | 
ein    durch    Dampf  bethätigtcr  Ejector 
[Luftsauger],  mit  welchem  der  I-'nhrer  | 
im   Bedarfsfalle  in  der  Leituu-,    und  | 
oberhalb    der   Kolben    in    den  Brems- 
cj'lindem  eine  Luftleere  herstellt.  Nach- 
dem diese  Bremscylinder  unten  offen 
sind,   bewirkt  bei  eintretender  Luftleere 
Ober  den  Kolben  der  äussere  Luftdruck  < 
ein  Heben  derselben,  so  dass  die  Brems-  i 
klotze  an  die  Kader  angepresst  werden,  j 
Durch  eine  besondere  Luftkiappe  kann 
der  Führer  wieder  Luft  in  die  Leitung 
und    die    (Zylinder    einstrimien  lassen, 
wodurch  bei    vollständiger  Aufhebung 
der  Luftleere  das  »Entbremsen«.  und 
bei  nur  theilweiser  Aufhebung  derselben 
eine    »Milderung«    des  Bremsdruckes 
(Regulirung  der  Geschwindigkeit]  erzielt 
wird. 

Im  Jahre  1877  machte  die  Sdd- 
bahn    die    ersten    Versuche    mit  der 

Smith'sclien  Vacuumbremse.     Der  Vor- 
stand der  Wiener  Reparatur- Werkstättc  1 
dieser  Bahn,  Herr  John  Hardy,')  ver-  I 

•1  john  H.irdy   wurde    im   jalire  1S20 
in  Newcastlc  i>n  Tvne  i;cb<ircn,  iniJ  tr.it  mit 
16  Jalireu  als  Millright  (Praktikunt)  in  die  j 
dortige  Stephetuon'sche  Locomotiv-Fabrik  I 


besserte  diese  Bremse  in  allen  ihren 
Einzelhelten    [insbesondere  Bremscjrlin- 

der,  Ejecttir  und  Kuppelung]  so  wesent- 
lich, dass  diese,  nunmehr  Hardy'sche 
Vacuumbremse  genannte  Bremse  von 
allen  österreichischen  (und  vielen  Aus- 
landbahnenj  allgemein  angenommen 
wurde.  Erst  in  den  letzten  Jahren 
machte  sich  wegen  der  auf  Ho  bis 
90  km  gesteigerten  Fahrgeschwindigkeit 
das  Bedürfnis  nach  einer  automatisch 
wirkenden  Bremse  (Eintritt  der  Brem- 
sung bei  Zugstrennung,  Möglichkeit  des 
Bremsens  von  jedem  Wagen  ans]  geltend. 
Xaclidem  die  k.  k.  itsterreichischen 
Staatäbahnen  im  Jahre  1895  eingehende 
Versuche  mit  der  automatischen  Vacuum- 
bremse*) angestellt  hatten,  wurde  die- 
selbe bei  den  rasch  fahrenden  Schnell- 
zügen [VVien-Carlsbad]  zur  Anwendung 
gebracht.  Auch  die  Xordbahn  rüstete  in 
dieser  Zeit  einige  ihrer  Züge  mit  dieser 
Bremse  aus,  so  dass  die  allgemeinere 
Einfuhrung  derselben  nur  mehr  eine 
Frage  der  Zeit  ist. 

Trotzdem  das  z\\xi;n.li>i;^c  Dreh- 
gestell mit  mittlerem  Fuhriuigszaplen 


ein.  Nach  Heendi^iung  der  Lehrzeit  kam  er 
im  Jahre  nach  l'"rankrcich,  und  verblieb 

bis  iSdo  als  Oberwerkführer  in  der  Werk- 
slattc  Ri>ucn  der  CheTuiii  de  fer  de  rOucst. 
In  diesem  Jahre  Ubernahm  er  die  Leitinin 
der  Wiener  Reparatur- Werkst.ltte  der  SUd- 
bahn,  welchen  Posten  er  bis  zum  Jahre 
1884  behielt.  Ausser  der  Vacuumbremse 
construirte  er  auch  die  nach  ihm  be- 
nannte Zweiwagenbremse.  Er  starb  im 
Jahre  lSi»<). 

•l  Diu  riuti  >ni,it;>^hc  Vacuumbremse 
wurde  Von  dcii  1  ii^"  uii'\Lren  der  Vacuum- 
hrake-Ciotnp.iirnie  in  I  nul.inJ  liinc  Gesell- 
schaft, welcher  ].  li,ird\  die  VcrwcrthunK 
seiner  Patente  übertragen  hatte)  entwurfeti. 
Für  den  (iontineiit  fertigt  die  Firma  Gebrtider 
Hardy  in  Wien  [.Söhne  des  verstorbenen 
1.  Hardyj,  welche  eine  Reihe  der  wichtigstcu 
Verbesserungen  an  dieser  Hremse  vorge- 
nommen hat,  silmmtliche  Bcstandtheilc  der- 
selben an.  Bei  dieser  Bremse  wird  durch 
einen  constant  thatij;en  kleinen  Ejector  in 
der  Leitung  und  auf  beiden  Seiten  der 
Bremskulben  ein  Vacuum  erhalten.  Beim 
Bremsen  wird  durch  einen  Schieber  Luft  in 
die  I.eitiini;  einiielassen,  wul^lic  die  Brems- 
kniben hebt;  hei  Zugstrennua.:  jZerreissung 
der  Kupjieliinjrcii]  tritt  daher  ,hkm  eine 
:>elb&tthütige  Brenisuug  der  getrennten  Zugs- 
thetle  ein. 
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und  seitlichen  Auflagen  [Südbalin]  oder 
mit  mittlerer  Kugelauflage  (Nordwest- 
bahn] sich  vonllgUch  bewährte,  kiinmc 
es  sich  nitr  lanc^sam  Balm  breclien. 
Auf  falscher  (.«luudlage  durchgeführte 
theoretische  Abhandlungen  schrieben 
demselben  unrichtige  Einstellung  in  den 
Krümmungen  und  sonstige  Nachtheile 
zu,  welche  in  Wirklichkeit  nicht  vor- 
ihüidcn  sind.  Insbesondere  war  die  Be- 
ll.uipti  mg  vollständig  unbegrOndet,  dass 
il.is  l  )religestell  bei  einem  kleineren 
Radstande  als  die  Spurweite  [!]  auf  ge- 
rader Bahn  der  Locomotive  einen  schliin- 
gehiden  i.aaf  erthetle.  Diese,  oft  von 
Unberufenen  t^egen  das  Drehgestell 
geführte  l'olctnik,  mehr  aber  die  that- 
sächlich  ungünstigen  Erfahrungen  mit 
den  alten  Drehgestellen  waren  I  rsaelu, 
dass  noch  einige  Zeit  hiiaiutcli  Scliudl- 
zug^-Locomotiven  mit  festem  Radstande 
oder  seitlich  versoliicMiarer  Lauf-iclisu 
zur  Ausfuhrung  gelangten.  Vicitach  liiclt 
man  auch  die  Drehgrestelle  auf  Bahnen 
mit  günstigen  Rtchtimt;<verliältiiissi.)i 
tür  eine  uiiiRithigc  C^uniplication,  weil 
man  drei  Achsen  für  die  Unterbrin- 
gung der  den  damaligen  Leistnii<:en  ent- 
sprechenden Kessel  für  ausreichend 
ansah. 

Die  für  die  KaisLiiii  Küs  ilirtli-Ralm  in 
der  Mu-schinenlahrik  der  Ucstcticiehiscli- 
üngarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
gebauten  Schnellzug-Loconiotiven  I1H78 
bis  1879J  waren  wie  die  ein  Jahr  später 
aus  derselben  Fabrik  hervorgegangenen 
Xordbalni-Maschinen  auf  drei  Achsen 
gelagert,  [lafel  XI,  Fig.  3  und  4, 
Seite  4S1.]  Die  Westbahn- Locomotive, 
mit  Aussenrahmen  und  HaH'schen  Kur- 
beln an  den  Treibräilern  ausgeführt, 
war  mit  einer  seitlich  verschiebbaren 
Laufaeh.se  versehen,  deren  Rikkstellung 
in  die  Gerade  durch  Kcillläciicn  [nach 
dem  Vorbilde  der  französischen  Or- 
lean-i-Ilaliir  bruirkt  wurde.  Diese  .Ma- 
schine liattc  terner  die  Hasweirsche  Well- 
blech-FeuerbOchse,  und  war  eine  der 
weni^en  Lnrnmntivcn,  nn  welcl'-  "  '  v 
KaseUnvsky  sehe  Kadreitenbetcsligung 
[eingegossener  Ring]  zur  Anwendung 
gelangte. 

Die  Nürdbahn-Schnellzug-Locomoti  ve 
zeigte  eine  Achsstellung  wie  die  früher 


erwähnten  gekuppeU<.n  t  Irampton-Loco- 
motiven  und  war  iiüt  steiler  Vorderachse 
versehen.  Trotz  der  Anwendung  des 
AussenrahniefLS,  Iiaite  die  Niu-dl\ilni  doch 
im  .Ml gemeinen  das  Hall  sehe  Kurhcl- 
system  nicht  ausschliesslich  angenommen, 
sondern  die  alten  verlässlichen  Aufsteck- 
kurbeln bei  Güterzug-  und  Persoueuzug- 
Locomotiven  beibehalten;  dieselben  ge- 
langtfn  .inch  bei  der  genannten  Tvpc 
zur  AustiUnung.  .Abweichend  von  der 
gewöhnlichen  Manier  war  das  Pflhrer- 
haus,  zur  Milderung  des  Dröhnens>  aus 
Holz  herge-stellt. 

Dem  Haue  von  T  e  n  d  e  i' -  1.  n  c  o  in  n- 
t  i  V  i  n  w  urdt  in  Üe^tcrreich  erst  m  den 
Su  Ivigcr-Jahren  grössere  Beachtung  ge- 
:  schenkt.     l'Ine    bemerkenswerthe  Type 
I  wurde    liir   die   eigene   Bahn    in  der 
I  Maschinenfabrik     der  Oesterreichisch- 
l'ni^arischen  Staat<:eisenlvilni-(  iex^Ils.-liaft 
im  Jahre  1870  au.s;;vtidii t.     l-'ür  X'ieiual- 
bahnen   bestimmt,   war  sie  eine  leichte 
Maseiiinc  rnil  scelis       kuj^i^elti-'n  K'adfm 
und  iimealiegeiiden  Üampteylindern.  Die 
I  Wasserkasten  waren  als  Sattel  über  dem 
I  -tni^kcssc!   gelagert.    An  ihr  kam  zum 
erAteii  Mali."  die  frilher  erwähnte  1  iiiswell- 
sche  Wellbk-vli-Feuerbüchse  zur  Anwen- 
diin-.»l  -j  afel  \!T,  F;.^.  1.  Seite  4H2.] 

l'"iir  den  iktrieb  der  .Seitenlinien  der 
Kronprinz  Rudolf  -  Bahn  wurden  von 
Krauss  in  .Münilien  und  von  der 
Locomotiv- Fabrik  Wmterlhur  [1872  bis 
1873]  eine  grossere  Anzahl  von  drei- 
achsigen schweren  Tender-LoconmtiN  en 
mit  Wasserkasten- Kabinen  bezogen.  Die 
I  Locomotiven  der  Winterthurer  Lieferung 
waren  die  ersten  in  Oesterreich,  welche 
die  später  hier  fast  allgemein  an- 
genommene Heusinger^sche  Um* 
Steuerung  be<;nsst*n. 

Der  in  diestü-  /eitr.iume  ui  grösse- 
rem Umfange  ant;j^;.n4immene  Bau  von 
Localbahnen  und  das  Bestreben  vieler 
grosser  Bahnen,  auf  ihren  Hauntlinicn 
den  Betrieb  durch  Einfüinun;;  soge- 
nannter SecundänUge   [an  Steile  der 

*)  Die  \'iit st  11  dien  inid  Lt steil  \'crsuehe 
zu  dieser  Cfnistiuelion  niaclitc  liaswell  1S69 
an  dem  Kessel  eines  kleinen  Loeomobiles, 

I  welches  noch  heute  in  der  genannten  Fabrik 

I  in  Verwendung  ist. 
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schweren,  wenig  ausgenützten  Personen- 
züge] zu  verbilligen,  führte  zur  Con- 
struction  leichter  Tender-Loco- 
m  o  t  i  V  e  n. 

Für  den  Betrieb  von  Lncalbahnen 
wurden  in  Wiener-Neustadt  in  den  Jahren 
1S7S  und  1880  zwei  Tender- Locomo- 
tiven  entworfen,  welche  für  die  dama- 
ligen kleinen  Staatsbahnlinien  bestimmt 
waren.  [Abb.  305  und  306.]  Die  zwei- 
achsige kam  auf  der  Strecke  Leobersdorf- 
St.  Pölten,  die  dreiachsige  auf  der  Strecke 
Mürzzuschlag-Neuberg  in  Verwendung. 
Bei  späteren  Ausfühnmgen  mit  vergrösser- 
tem  Wasserkasten  verschen,  ist  die  letz- 
tere Type  heute  in  mehr  als  hundert 

Exemplaren 
auf  den  vielen 
Local  bahnen 
der  k.  k.  öster- 
reichischen 
Staatsbahnen 
in  Verwendung. 

Für  die  Be- 
förderung der 
neueingefUhr- 
ten  .Secundär- 
züge  auf  der 
Kaiserin  Eli- 
sabeth-Bahn 
wurde  18H0  in 
Wiener  -  Neu- 
stadt eine  zweiachsige  Tender- Locomo- 
tive  gebaut,  welche  im  .Allgemeinen 
nur  durch  grössere  Räder,  tlylinder  und 
Kessel  von  der  Leobersdorf  -  St.  Pöltner 
Type  verschieden  war. 

Eine  weitere  Verminderung  derWagen- 
anzahl  der  .Sccundiirzüge  wurde  bei  der 
Nordwestbahn  und  .Südbahn  dadurch  er- 
zielt, dass  die  im  Jahre  1879  für  diese 
Bahnen  in  Floridsdorf  gebauten  Tender- 
Locomoti ven,  Bauart » E 1  be  1  -  ( i ö  1  s d o rf ' , 
mit  einem  Gepäcksraume  ver.sehen  waren. 
Die  Nordwestbahn-Maschine  besass  nur 
eine  Treibachse  [vgl.  Tafel  XII,  Fig.  2, 
Seite  482],  während  die  .Sfldbahn-. Aus- 
führung [vgl.  Tafel  Xfl,  iMg.  3,  Seile  4S2] 
zwei  gekuppelte  .Achsen  aufwies.  I.oco- 
motiven  dieser  Bauart  wurden  in  Oester- 
reich für  die  Localbahn  I  lullein-Krem- 
sier,  für  den  Secundiirbetrieb  auf  den 
Ungarischen  .Staatsbahnen  und  der  Ka- 
schau  -  Oderberger    Bahn    und    für  die 


Abb.  305. 


Raah-Oedenburger  Bahn  gebaut.  Aucli 
im  Auslande  fand  diese  Type  Nachah- 
mung, und  zwar  «luf  den  preussischen 
Staatsbahnen  [Direction  Königsberg),  auf 
den  französischen  .Staatsbahnen  und  in 
Schweden. 

Allgemeiner  verwendbar  als  die  zwei- 
achsige Tender-Locomotive  erwies  sich  die 
dreiachsige;  auf  den  Localbahnen  der 
Oesterreichisch-Ungarischen  Staatseisen- 
bahn-(  iesellschaft,  der  Nordbahn,  Nord- 
westbahn, Südbahn  u.  s.  w.  wurden  daher 
späterhin  nur  mehr  Sechskuppeler-Ten- 
der-Locomotiven  ähnlicher  Bauart  wie 
die  Mürzzuschlag  -  Neuberger  I  ype  in 
den  Dienst   gestellt.    Eine  zweiachsige, 

ungekuppelte 
Tender  -  Loco- 
motive  wurde 
noch  im  Jahre 
i88()in  der  .Ma- 
schinenfabrik 
der  Oesterrei- 
chisch-Ungari- 
schen Staats- 
eisenbahn -Ge- 
sellschaft für 

den  Flügel 
»Mödling-  La- 
xenburg«  der 
Südbahii  aus- 
geführt. [Vgl. 
Tafel  XII,  Fig.  4,  .Seite  482.] 

\'on  grösseren,  für  den  Verschiebe- 
dienst und  für  schwere  Güterzüge  auf 
kurzen  Seitenlinien  construirten  Tender- 
Locomotiveii  sei  noch  der  im  Jahre  1880 
in  vorgenannter  Fabrik  erbaute  .-Xcht- 
kuppler,  als  erster  dieser  Type  in 
Oesterreich,  erwähnt.  (Vgl.  Tall-l  XII, 
Fig.  I,  Seite  483.1 

Anfang  der  .\chtziger-Jahre  wurden 
von  Frankreich  so  bedeutende  Locomotiv- 
Bestellungen  in  Oesterreich  gemacht,  dass 
alle  Fabriken  vollauf  beschäftigt  waren. 
Auch  der  Bedarf  im  Inlande  war  wieder 
so  gross  geworden,  dass  die  Locomotiv- 
Fabrik  Krauss  <S:  C.o.  in  .München  im 
Jahre  iHSo  eine  Filialfabrik  mit  Aussicht 
auf  dauernde  Beschäftigung  in  Linz  er- 
richten konnte. 

Diese  l'^abrik  sollte  hauptsächlich  dem 
Bau  kleiner  Tender-Locomotiven  für  Bau- 
unternehmer  und    Localbahnen  dienen. 


Zweiactulgc  TcDdcr-Locomotlre  der  k.  k.  •»tcrrcUhiHcbcn 
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Die  Rnhrij;keit  ihres  Directors  ^^  F  a  s- 
benUer  brachte  es  aber  dahin,  dass  in 
derselben  auch  eine  grosse  Anzahl  der 
schwersten  Vollbahn-Maschincn  ausge- 
führt wurde.  Die  erste  hier  fertiggestellte 
Looomotive,  eine  zweiachsige  Tehder- 
I.ocomntive  [für  eine  Bauunternehmun^], 
wurde  am  31.  Deceinber  1881  abgeliefert. 
Dienilcliste  Bestellung,  umfassend 46Stück 
zweiaclisii^e  reiuier-Locumotiven,  wurde 
von  den  k.  k.  Staatsbahnen  gemacht.  Diese 
Maschinen  (Tafel  XIII,  Fig.  a,  Seite  4H7,], 
nach  demselben  Programme  wie  die  Seite 
460  erwähnten  .Secundärzu^-Loeomotiven 
der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  erbaut,  sind 
auf  ileii  Seitetiünieii  der  k.  k.  St.i.it-^- 
bahiieii  in  Verwendung.  Eine  Spccialitat 
dieser  Fabrik 
ist  der  Bau  von 
Schmalspur- 
Locomoti- 
V  e  II  nach  dem 
System  Kluse 

und  Helm- 


holtz.*) 

Im  Jahre 
1884  kam  die 
Balm  über  den 
A  r  1 11  e  r zur 
ErötTnuni;.  Die 
Zufahrt  -  Kam-  J*- 
pen  /um  Arl- 
berg-Tunnel  haben  sowohl  auf  der  Ost- 
seite wie  auf  der  Westseite  eine  Länge 
von  rund  25  km  und  sind  in  nahe- 
zu constanter  Steigung  von  31  "/qq« 
ziehungsweise  aö''/^^  angelegt;  die  klein- 
sten KrUmmimgs- Halbmesser  betr^en 
200  ;;/.  Die  Wahl  einer  diesen  ausser- 
ordentlich schwierigen  Verhältnissen  ent- 
sprechenden Type  sollte  von  dem  Ergeb- 
nis der  Erprobung  eiuer  Reihe  von  Loco- 
motiv-Typen  abhängig  sein. 

Auf  Grund  einer  von  der  damaligen 
k.  k.  Direction  für  Staatseisenbahn- Betrieb 
in  Wien  veranlassten  Concurrenz-Aus- 
schreibung,  welche  die  BefÖrderunfj  eines 
Zuggewichtes  von  175  t  mit  12  km 
Geschwindigkeit  auf  26*'/ao  Steigung 
forderte,  lieferten  Wiener-Neustadt  vier, 
Floridsdorf  zwei  und  Krauss  in  Manchen 


*}  Niiheres  Bd.  III,  Fr.  /.eiula,  Die  Eisen- 
bahnen im  Occnpatioasgebiete. 


fünf  Locomotiven.  Die  in  Wiener-Neu- 
stadt gebaute  Locomotive  war  ein  Acht- 
kuppler mit  Aussenrahmen  und  HalPschen 
Kurbeln ;  die  vierte  .\chse  war  unter 
der  Feuerbüciise  gelagert.*!  [Talel  .\I1I, 
Fig.  3,  Seile  4H3.]  Die  Floridsdorfer 
Maschine  be.sass  ebenfalls  vier  gekup- 
pelte Ach.sen,  hatte  aber  keinen  beson- 
deren Tender,  sondern  [analog  der  mo- 
diticirten  \'ind(ihcina '  ]  rückwärts  ein 
zweiachsijTcs  I  )eichselgeslelle  mit  IVndel- 
autliiin^ung  nach  Bauart  Kamper.  [Tafel 
.XIII,  Fv^.  4.  Seite  4HVI  Die^  Lo- 
comotiv  -  Fabrik  Krauss  m  .München 
stellte  eine  Achtkuppler -Tender- Loco- 
motive bei,  an  welcher  die  von  Krauss 
eingelührten  Wasserkasten- Rahmen  .An- 
wendung fan- 

-  .'   731  den.       I Tafel 

XIV,  Fl-.  1, 
Seite  484.] 

Bei  voll- 
kommen be- 
friedigender 
Leistung  zeig- 
te sicii  aber  an 
den  beiden  letz- 
teren Locomo- 
tiven derselbe 
Nachtheil,  dar 
auf  langen 
Bergstrecken 
Tender-LocoHintiven  anhaftet.  Der 
war  nicht  hin- 


DieUcluice  Tender-Locomotive  der  k.  k.  flaterrciclilaeben 

  [laao.] 


allen 

Inhalt  der  Wasserkasten 
reichend  bei  der  Floridsdorfer  Ausfah- 
rung, während  bei  der  Krauss'schen 
Locomotive  das  Adhäsionsgewicht  nach 
Auf  brauch  der  Vorräthe  zu  sehr  ver- 
ringert wurde,  um  die  .Ausübung  der 
vollen  Zugkraft  mit  Sicherheit  zu  er- 
möglichen. 

Die  W  i  e  n  L  r  -  \  e  ustädter  Locomoti  ve, 
als  Schlepp  tender-Maschine,  frei  von  diesen 
Uebelständen,  wies  infolge  des  Aussen- 
rahmens  bei  den  grossen  Dimensionen 
der  Dampfcylinder  gr<">ssere  Breitenmasse 
und  grösseren  Tief;;an^  der  Treib- 
uiid  Kuppelstangen  auf,  als  nach  der 
damals  zu  Recht  bestehenden  Fassung 
der  technischen  VereinbArungen  fttr  die 


♦1  Dii-SL- Tvpe  wurde  spTiti-r  fdr  die  Böh- 
mische Westbahn  in  etwas  kleineren  Dimen- 
sionen ausgeführt. 
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Freizügigkeit  der  Locomotiven  «uläasig 
war.*) 

Diese  drei  Typen  blieben  auf  dem  Arl- 

berfje  in  Verwendung;  weitere  Nachhe- 
stellun;;en  wurden  aber  niclit  j^ciaaclu. 
Als  Locomotive  für  die  Beförderung 
der  Lastzüge  wurde  ein  spfitcr  in 
Floridsdorf  ein  Achtkupplcr  mit  luncu- 
rahmen  und  Innensteuerung  entworfen, 
welcher  iin  Allgemeinen  eine  ver-^turktt- 
AusfOhrung  des  im  Jahre  1H82  (.lie- 
ferten Franz  Josef  -  Bahn  -  Achtkupplers 
darstellte.  (Taiel  XIV.  Fig.  2,  Seit«.  4*^4  ] 
Von  dieser  Type  wurden  bis  licutc  im 
die  vielen  Bergstrecken  der  k.  k.  .pstei- 
reichischen  Staatsbahnen  mehr  als  Jici- 
hundert  Exemplare  gebaut.  Als  I'cisüikii- 
und  Schnellzug- Locomotive  diente  ein 
Sechskuppler,  der  sich  ebenfalls  nur  durch 
grössere  Abmessungen  von  den  äUcJtn 
Westbahn  -  Locomotiven  mit  HaH'schen 
Kurbeln  und  Aussenrahmen  iinteisclned. 

Als  Ende  der  Siebziger- Jahre  die 
wirthschaftliche  Krise  überwunden  war, 
fand  auch  der  Bau  der  S  l  Im  l-  1 1  /  u 
Locomotiven  wieder  Beachtung.  Für 
die  Kronprinz  Rudolf-Bahn,  Kaiser  Franz 
Josef-Bahn  und  für  die  Kai.ser  Ferdinands- 
Nordbalm  wurden  in  Wiener-Neustadt  in 
den  Jahren  1S77,  1S79,  beziehungsweise 
1881  Schnellzug  -  Locomotiven  gebaut, 
welche  in  der  Anordnung  der  K'äder  und 
des  Trieln\  (.rkfs  mit  der  Rittinger  Type 
abereinstimmten.  |  Tafel  .\IV,  Fig.  3  und  4 
sowie  Tafel  XV,  1  i^,  1,  Seite  4X4  und  485.] 
An  Stelle  des  Drehgestelles  mit  Mittel- 
zapfen gelangte  aber  das  Kamper'sche 
Deichselgestelle  zur  Anwendung. 

Die  Südbahn  behielt  bei  ihren  im 
Jahre  1882  gelieferten  Schnellzug-Loc  o- 
motiven  (Floridsdorf],  welche  gegen  die 
Ausftlhrung  vom  Jahre  1873  grössere 

')  .An  .Stelle  der  bisher  ühlicben  l'msteue- 
ruiigs-Mcthunismen  mit  Hebel  oder  Schraube, 
war  diese  .Maschine  mit  einer  vom  Ober-In- 
genieur Ruch  holz  in  Wiener  -  Neustadt 
entworfenen  combinirten  Hebel-Schrauben- 
Umstcuerang  versehen.  Diese  (.jiustnittioii, 
welche  alle  bis  dahin  entworttneii  Kiii- 
richtunv:en  dieser  .\rt  an  Finlacliheit  über- 
traf, war  bfs<iii<Jfrs  bei  den  k.  k.  Oster- 
reicliisehen  .St.ialshahneu  in  X'crwcnJinii;, 
bis  sich  die  lJebL-r/,cn;;un<i  einstellte,  dass 
die  einfache  Sehr mben-Unisteneruni:  .uicli 
beim  Verschiebe-Dienst  ohne  Nachtheil  am 
Platze  sei. 


Kessel  und  grösseres  Adhäs-innsfjew  i^ht 
,  autwicscn,  das  amerikanische  Drch^eslcile 
bei;diese  Locomotiven  w.iren  die  ersten 
in  Oesterreich,  welciie  hei  den  teclmisch- 
polizeilichen  1  'rol>c!ahrtcn,  tr«)tz  desklciacn 
Treibrad- Durchmessers  von  1*720  in, 
Geschwindigkeiten  von  115  km 
pro  Stunde  erreichten.  [Tafel  XV^, 
Fig.  2,  Seite  485.] 

nie  EinstelluiiL;  \'ieler  directer  Wa^^en 
in  die  -SchucU^uge  brachte  deren  C^icwicht 
aber  bald  so  in  die  Höhe,  dass  diese 
Tvpcbci  späteren  Lieferungen  mit  höherem 
IJuunpklrucke  und  vergrösscrter  Rost-  und 
HeizHäche  ausgefülirt  wurde.  [Tafel  XV, 
(  Fig.  3,  Seite  4S5,' 

i  Auch  bei  den  k.  k.  üilerreicliisehen 
Staatsbahnen  musste  wegen  allgemeiner 
Einfuhrung  der  schweren  Sclmellzug- 
Wagen  mit  Seitengang  an  die  Aufstellung 
einer  stärkeren  Schnellzug- Locomotive 
^eschritfen  wcidun.  Inden  Einzelheiten  mit 
den  vorei  U  tiluUcu  Luconioliven  der  Kaiser 
Franz  Josef-Bahn  nahezu  ganz  gleich,  ge- 
langte an  ihr  dL(s  Drehgestelle  mit  .Mittel- 
zapfen wieder  zur  Anwendung.  [Tafel  XV, 
Fig.  4,  Seite  485.]  Die  erste  derselben 
;  wurde  in!  jnhre  in  Wiener-Xeustadt 

gebaut;  heute  sind  mehr  als  zwcümuJert 
Locomotiven  dieser  Type  in  Verwendung. 

Die  Nordwesthalm  behielt  hei  ihren  in 
diesem   Zeittaiunt    gcUeferteu  .Sclinell- 
zug-Locomotiven   das   Drehgestelle  mit 
centraler    KuL^elaufiai^e   bei,    ^in;:,  .xht^r 
j  in  der  Anordnung    der  CvlinJei  wieder 
I  auf  die  Rittinger  Type  Uber.  Die  ersten 
I  Liefertiiifjen    mit   Treihrad  -  Dnrchmcjser 
j  von    1  yoü   in   hatten   die  Kuppciuchse 
'  hinter  dem  Feuerkasten  gelagert ;  bei  den 
späteren    Lieferungen,   mit  Treibrädem 
von   l'jöo  /;/,    war  diese  Achse  unter 
dem  Feuerkasten  an^eiirdnet.  [Tafel  XVI, 
Fig.  I,  Seite  486.]  Fast  alle  der  kleineren 
österreichischen  Bahnen :  Böhmische  Nord- 
bahn,   Kaschau  -  ( )derherger   Bahn  und 
i  Buschtehrader   Bahn.    Böhmisclie  West- 
j  bahn  und  Aussig-Teplit/er  Bahn  bauten 
in   den  Achtziger-Jahren  Schnellzug-Lo- 
comntiven  nach  dem  Vorbilde  der  Süd- 
j  bahn-Type,    beziehungsweise   Type  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen. 
Die  Üesterreichisch-L'ngarische  Staats- 
,  eisenbahn  -  Gesellschaft    beförderte  bis 
I  zum  Jahre  1681  ihre  Sctmell-  und  Per' 
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8onenzü{;e  fast  «lusschHessIich  mit  den 
auf  Seite  440  erwähnten  Kn^jerth-Lo- 
comotiven.  Als  deren  Ersatz  durch  eine 
stärkere  Type  nothwendig  war,  nahm 
diese  Gesellschaft  nicht  das  .  Drehge- 
stelle an,  sondern  Hess  in  ihrer  Ma- 
schinenfabrik eine  vierachsige  Schnellzug- 
Locomotive  nach  Zeichnungen  der  fran- 
ziisischcn  Orleans- Hahn  ausführen.  Der 
Kessel  wich  von  der  französischen  Ori- 
ginal-Ausführung nur  insoferne  ab,  als 
er,  entsprechend  dem  minderwerthigen 
Brennstoffe,  mit  grösserer  Kostfläche  ver- 
sehen wurde.*)  Die  Vorderachse  war  seit- 
lich verschiebbar;  ihre  Rückstellung  er- 
folgte durch  Keilflächen  auf  dem  I.ager. 


der  reconstrairten  »Vindobona*  mit  zwei 
Dampfdomen,  welche  durch  ein  Kohr 
verbunden  waren,  ausgeführt.  An  Stelle 
der  Deckenankerschrauben  an  der  Feuer- 
büchse gelangte  die  (lonstruction  von 
Polonceau  zur  Anwendung,  welche  jede 
Verankerung  dadurch  überflüssig  macht, 
dass  die  innere  Keuerbüchsen-Decke  aus 
einzelnen  zusammengenieteten  Theilen 
von  »U« -förmigem  Querschnitt  besteht 
[Vgl.  Tafel  XVI,  Fig.  2,  Seite  4H6.] 

Die  vollkommenste  Ausbildung  erfuhr 
die  Aussenrahmen-Schnellzug-Locomotive 
mit  vier  gekuppelten  Rädern  und  Auf- 
steckkurbeln durch  die  Nordbahn  im 
Jahre  1894. 


Abb.  }07.  Schncllza|r-LcKoai 

Die  späteren  Lieferungen  wurden  | 
mit  grösseren  Treibrädern  (2"i20  m  I 
Durchmesser]  und  nach   dem  Vorbilde 

•)  Noch  vor  Ablieferung  dieser  Locomo- 
tiven  lente  Haswell  seine  Stelle  nieder.  Still 
und  von  der  Ausseiiwelt  ab^jeschlussen,  ver- 
brachte er  den  Abend  seines  Lebens.  Ein 
Greis  von  S5  Jahren,  schloss  er  im  Jahre 
lSg7  die  müden  .Aufien.  Als  er  zu  (irabc 
getragen  wurde,  da  war  ein  neues  (.loschlccht 
erstanden,  welches,  weiter  sclialieiid'auf  den 
von  ihm  vornezeichncten  Wesjen,  von  dem 
Altmeister  H.iswcll  wenig  mehr  wusste,  als 
den  Namen.  Die  Schollen  Helen  auf  seinen 
Sarg;  doch  kein  Nachruf  erklang  dem  Manne, 
der  so  viel  geleistet  und  gescliatleii  hatte. 
MOge  das  vorliegende  Werk  einen  Theil  des 
Dankes  darstellen,  den  (.)esterreich  diesem 
Manne  schuldet. 


»tiTc  der  Nurdbabn.  [1*^.] 

Bei  den  bisher  üblichen  vier  .Achsen 
wäre  der  Einbau  eines  grösseren  Kessels 
nur  durch  Ueberschreitung  des  auf  den 
Linien  der  Nordbahn  zugela.ssenen  Achs- 
druckes von  14  /  möglich  gewesen.  Um 
diese  llrenze  einzuhalten,  wurde  rück- 
wärts ein  fünfte,  frei  einstellbare  Achse 
angeordnet,  und  damit  eine  Type  ge- 
schaffen, welche  bald  darauf  in  Amerika 
unter  dem  Namen  ».Atlantic-Typt  viel- 
fach Nachahmung  fand.  Diese  Maschinen, 
welche  im  Zugverkehrc  Leistungen  von 
7CX5-  Soo  I 'ferdekräften  ergeben,  erreichten 
bei  den  Probefahrten  Geschwindigkeiten 
bis  zu  125  kw  pro  ."stunde.    (Abb.  307.] 

In  den  .Siebziger-  und  Achtziger- 
Jahren   wurden  keine  principiell  neuen 
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Güterzug-Locomotiven  in  Oesterreich  ; 
gebaut.  Der  Sechskuppler  mit  Oberhilngcn- 
deni  Feuerkasten  fand  nur  in  Bezug  auf 
Detail-Construction  weitere  Ausbildung^. 
An  Stelle  dea  Aussenrahmens  und  der 
Hairschenodcr  Aufsteckkurbdn  ging  man 
aber  allgemein  zum  Inncnrahmcn  über. 
[Vgl.  Tafel  XVI,  1  ig.  3  und  4,  Seite  4H6, 
Scchsknppler  der  k.  k.  üsterreichtscbeo 
Staatsbahn  und  der  iSüdbahn.J 

Nur  die  Staatseisenbahn-Ge.sellschat't 
baute  Sccbskuppler  und  Acbtkuppler,  bei 
denen  der  rückwärtige  Ueberhang  durch 
Anordnung  der  Kuppelachse  unter  der 
Feuerbiichse  vermindert  war.  An  allen 
diesen  .Maschinen  [vgl.  Tafel  XVIl,  Fig.  i, 
Seite  487]  sind  die  Endachsen  üeitlieh  I 
verschiebbar  und  mit  der  französischen  ' 
Keilflächen-kUckstellung  versehen.  | 

fiel   einer  Dampfspannung  von  j'/s 
Atmofiphären  im  Kessel,  war  der  Druck,  l 
welchen  der  Dampf  auf  einen  Kolben  ' 
ikr   .ilten   Locomotive  »Wien  ausübte, 
3*00  kif.    Mit    demselben    konnte  bei 
etner  Geschwiiuii^kcit  von  la— 15  km 
pi..    Stunde    eine   Zugkraft    von    rund  j 
1000  kg  und    eine  Leistung   von  50 
PferdekrSften  entwidcelt   werden.  Die 
Maschine   hatte,   ohne   Tender,  ein  Ge- 
wicht von  lb.HOOkffy  so  dass  zur  Leistung 
einer  Pferdekraft  rund  330  k^r  Maschi- 
nengewicbt  erforderlich  waren. 

Die  seit  dem  Jahre  1885  auf  dem 
Arlberge  verwendeten  Achtkuppler  er- 
geben bei  einer  Dampfspannung  von  1 1  .At- 
mosphären einen  Druck  vou  21.(00  fc<f  auf 
jeden  Kolben,  welcher  eine  Zugkraft  von 
10.600  kf;  und  eine  Leistung  von  550 
Ffcrdekrälten  ermöglicht.  Bei  einem  Eigen- 
gewichte von  55.000  k<r  entfallen  lOO  fcg 
Locomotiv-Gewicht  auf  eine  I'ferdekraft. 

Elf  Mal  grosser  ist  die  Leistung  dieser 
neuen  Locomotiven,  und  sie  ist,  auf  die 
Krafteinheit  bezogen,  mit  einem  Dritte! 
des  Materialaufwandes  erreicht  worden. 

In  den  Vierziger -Jahren  erreichten  auf 
der  Wien-Ciloggnitzer  Bahn  die  Kosten 
für  den  Brennstoff  —  auf  heutige  Ein- 
heiten umgerechnet  —  rund  35  Kreuzer 
pro  Kilometer,  während  dieselben  jetzt  im 
grossen  Durchschnitte  nur  7  Kreuzer  be- 
tragen, also  blonden  fünften  Theil  der  vor 
50  Jahren  vorhandenen  Auslagen  bilden. 


Blasrohr  und  Kaucbfang,  die  wichtig- 
sten Bestandtheüe  fttr  die  Dampferzeu- 
g^ng,  waren  Gegenstand  der  mühevoll- 
sten Erprobungen  und  Studien,  bis  das 
jetzige  Verdampfungs  -  Vermögen  der 
Kessel  erreicht  war.  .Nur  auf  Grund 
wissenschaftlicher  Untersuchungen  und 
E.xpenmente  kannte  die  Dampfvertheilung 
in  den  Cylindern  so  bewerkstelligt  wer- 
den, dass  die  unter  den  ungünstigsten  Ver- 
hältnissen arbeitende  Locomotive  in  Beanig 
auf  Wirkungsgrad  mit  den  besten,  mit  allen 
vollkommenen  Fräcisions->Mechaniainen 
u.  s.  w.  versehenen  Stabitmaschinen  keinen 
Vergleich  zu  scheuen  braucht. 

Mehr  als  zehn  Millionen  Guldra  be- 
trägt der  Werth  der  altjBbrlich  von  den 
Locomotiven  Oesterreichs  verbrannten 
Kohlen;  eine  Summe,  welche  77« — to% 
der  Gesammtawilagen  der  Bahnen  darsteift 
jede  Neuerung,  welche  auf  Verminderung 
des  Brennstoff-  Verbrauche  h  i  ti  z  i  elt,  musste 
daher  die  grOsste  Beachtung  der  Bahnen 
tinden. 

Die  Locomotiv-Steuerungen  können, 
entsprechend  der  jeweilig  erforderlichen 

Leistung,  so  eingestellt  werden,  dass  die 
•Schieber  nur  während  eines  grösseren 
oder  kleineren  Thetles  des  Kolbenweges 
Dampf  in  die  Cylinder  eintreten  lassen; 
den  Rest  seines  Weges  legt  dann  der 
Kolben  unter  der  Wirkung  der  Expansiv- 
kraft des  Dampfes  zurück,  wobei  der 
Druck  desselben  stetig  abnimmt.  Die 
Ausnntzin^  des  Dampfes  ist  umso  voll- 
kommener, je  geringer  der  Druck  ist, 
mit  dem  er  schlie$sHdi  aus  dem  Cylinder 
durch  da»  Blasrohr  entweicht. 

Einer  vollkommenen  .Ausnutzung  des 
Dampfes  stehen  aber  nicht  nur  gewisse 
theoretische  Mängel  der  Couiissensteue- 
rungen  entgegen,  sondern  in  noch  höhe- 
rem Grade  die  bei  weit  getriebener  Ex- 
pansion in  den  Dampfcylindem  anftre- 
lenden  Temperatur-Unterschiede.  Dieses 
tliermu-dynamische  Hindernis  lässt  sich 
aber  grösstentheils  beseitigen,  wenn  man 
die  Expansion  des  Dampfes  nicht  in 
einem  Cylinder  vor  sich  gehen  lässt, 
.sondern  auf  zwei  Cylinder  verüieilt: 
Die  Expansion  des  Dampfes  wird  in  dem 
ersten  Cylinder,  dem  Hochdruck  cylinder, 
eingeleitet,  und  in  dem  sweiten,  grösse- 
ren, dem  Xiederdrackcylinder,  beendet 


Loconnotivbau. 


465 


Dieses  Princip  der  doppelte  n 
Dampfdehnun^  ist  fast  so  all,  wii;  die 
Looomotive  selbst.*)  Bei  SchifTsmaschinen 
schon  seit  den  Vierzii^er-Jalireti  bekannt 
[Wooirschc  Maschiiienj,  kam  es  an  Lo- 
comotiven  in  den  Siebziger-Jahren  durch 
den  französischen  Inj^cnicnir  A.  Maltet 
zum  ersten  Male  in  brauehbarer  Form 
zur  Anwendung. 

Die  nut  einer  derartii^eii  C\linLler- 
anurdnung  uusgetührtcn  LuctJiuotivcn 
Compound*  oder  Verbund- Loeo- 
m  o  t  i  V  e  n  «genannt  —  iK-ußthiticn  aber  lie- 
sundeier  Einriehtuugeu,  um  .sicher  ^  an- 
fahren« zu  können.  Es  muss  ein  Bestand- 
thcil  \-nrlian  Jen  sein,  welcher  Dampf  in  den 
Niodcrdruekc\liiu.ler  ciiitUhrt,  wenn  die 
Maschine  aus  solchen  Kurbelstcllunjjen 
anfahren  soll,  in  denen  der  Schieher  im 
Hochdiuckcyliiider  die  Eiastrouicaiiale 
absperrt;  es  muss  ferner  verhindert  wer- 
den, dass  dieser  in  den  Xiederdriick- 
tyliuder  cin|4eluhrte  Dampf  einen  schäd- 
lichen Gegendruck  auf  den  Hochdruck- 
kolben ausflbe.  Die  Mallet'sche  Einrich- 
tung überwindet  diese  Schwieri^;l^eltell 
dadurch,  dass  eine  besondere  Um  schalt - 
Vorrichtung  die  xMaschine  u.'lhrend  des 
Anfahrens«  in  eine  gewöhnliche  Maschine 
verwandelt. 

Der  Maschinen-Direetor  W.  Rayl  der 
Kaiser  Ferdinands -Nordbahn  war  der 
erste  Techniker  in  Oesterreich,  welcher, 
die  Vorzüge  der  doppelten  Dampfdehnung 
bei  Locomutiven  beachtend,  Ende  der 
Siebsiger-Jahre  eine  der  alten  Personen- 
zug-Locomotiven,  die  »Nagy-Maros« , 
mit  der  .Mallet'schen  Einrichtung  versah. 
Auch  die  Oesterreiehiseh  -  Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  machte  bald 
darauf  einige  Versuche  in  dieser  Rich- 
tung, indem  eine  dreieylindrige  ("om- 
pound-Locoinotive  nach  der  Bauart  Webb 
aus  England  bezogen  und  der  Umbau 
von  einigen  der  älteren  .Sechskupplern 
und  Achtkupplem  nach  Mallet  ange- 
ordnet wurde. 

Um  über  die  Brennstoff-Ersparnis 
genaue  Ziffern  zu  erhalten,  liess  die 
Nordbahn  inj  Jahre  liSSy  in  Wiener- 
Neustadt   eine    grössere   Anzalil  von 

*)  V^I,  Bd.  1,  1.  ThcU,  l\  F.  Kupka, 
AUf^meme  Vorgeschichte. 

OMcUehta  dn  BlieBbtluiMU  II. 


.Sechsknpplern  hnucn,  vnn  denen  einigCi 
bei  sonstiger  Cihichlieit  aller  Bestand- 
theile,  als  gewöhnliche  Ma.schinen,  einige 
als  f  j  impiiund-M.ischinen  mit  der  ein- 
facheren Anfahr  Vorrichtung  vun  Lindner 

j  und  [bei  späteren  Lieferungen]  von  Bor* 
r  i  e s  ausgeführt  waren.  Der  Erfolg  war 
ein  unbestreitbarer;  die  (-umpounds  er- 

I  wiesen  sich  den  einfachen  Locomotiven 
nicht  nur  in  I5ezug  auf  Oeconomic,  son- 
dern aucii  m  He/.ug  auf  Leistung  über- 
legen.   (Tafel  XVII,  Fig.  2,  Seite  487.] 

I  Im  Jahre  i8g2  con?tn:irte  der  Ver- 
fasser dieser  Abhandlung  eine  Aufahr- 
einrichtung, welche  jeden  besonderen 
Anfahrmechaiii-snuis  überfitLssig  macht. 
Durch  Anwendung  grosser  Füllungen 
wird  die  schidliche  Wirkung  des  Ge- 
geiulrnckes  aufgehoben,  und  durch 
Anbringung  von  Bohrungen  im  Schieber- 

I  gesiebte  des  Xiederdruckcyhnders  wird 
vom  !\cgulator  Dampf  in  denselben  ein- 

I  gcfüiut,   wobei   die   Bethätigung  dieser 

I  Oeffnungen  durch  den  Niederdruckschie- 
ber erfolgt.  Die.se  Einrichtung,  welche 
als  Plus  gegenüber  den  gewilhidichen 
Locomotiven  nur  eine  kurze,  enge  Rohr- 

I  leitung  bedingt,  stellt  an  die  Geschick- 
lichkeit des  Fahrpersonales  keine  An- 
forderung; die  Ftthnmg  der  Maschine 
hat  genau  so  zu  erfolgen,  wie  die  einer 
gewöhnlichen  Locomotive. 

I       Unter  der  Direction  des  Ministerial- 

!  rathes  FI.  K  a  r  g  1  wurde  die  erste  Com- 
pound-Locomotive  der  k.  Ic.  Oesterreichi- 

j  sehen  Staatsbahnen,  wie  auch  die  spä- 
teren Locomotiven  dieses  Systems,  im 
Gonstructionsbureau  der  k.  k.  Staats- 
bahnen vom  Verfasser  entworfen. 

Die  erste,  ein  gewöhnlicher  Stchs- 
kuppler,  wurde  im  Jahre  1X9.^  in  Wiener- 
Neustadt  gebaut  [  Tafel  XVH,  Fig.  3, 
Seite  487] ;  wie  bei  der  Nordbaho,  konnte 
auch  hier  bei  nenneiis '.verther  Vermin- 
derung des  Brennstoffverbrauches  eine 
erhöhte  Leistung  im  Vergleich  zu  den 
sonst  gleichen  einfachen  Maschinen 
nachgewiesen  werden. 

Im  darauffolgenden  Jahre  schon 
wurden  von  den  k.  k.  Staatsbahnen 
Verbund  -  Schnellzug  -  Locomotiven  be- 
stellt, von  denen  die  erste  aus  der 
Locomotiv  Fabrik   Floridsdorf  hervor- 

!  ging.   An  Stelle  der  Anssenrahmen  mit 
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Kurbeln  gelanf^e  der  Innenrabmen  zur 
Anwendun;r;  Jer  Kessel  wurde  so  hoch 

gelegt,  dass  die  l-'eucrbüchse  über  die  I^ali- 
men-OberkaiUe  zu  liegen  kam.  [Abb  308 
und  Tafel  XVII,  Fiy;.  4,  Seite  4S7.]  Unter 
Einhaltung  des  auf  den  I  i  uiptlinien  der 
k.  k.  Oesterreichischen  Staatsbahnen  zu- 
lässigen Achsdruckes  von  14'/«  ^  erhielt 
diese  unter  der  Bc2eichnung  Serie  6 
bekanntgewordene  Maschine  einen  Kessel 
von  2'g  m*  Rostfläche  und  155  m*  Heiz* 
fläche.  Die  beitlen  auf  demselben  ange- 
brachten Dome  sind  durch  ein  wei- 
tes Rohr  verbunden.  Bei  den  amtlichen 
Er|iröbunp;en  wurden  wiederholt  Ge- 
schwindigkeiten von  125  bis  130  km 
pro  Stunde  erreicht.  Im  Zugsverkehre 
entwickeln  diese  Locomotiven  Leistungen 
bis  7M  boo  Pferdekräütcn :  bei  einem 
Eigen  gewichte  von  $6.000  k<r  *,ind  also 
nur  70  l.ocomotiv-Gewicht  für  die 
Leistung  einer  ITerdekraft  erforderlich. 

Die  ungünstigen  Neigungs-  und  Rich- 
tungsverhaltnisse der  österreichischen 
Hauptbahnen  [insbesondere  der  k.  k. 
Staatsbahnen]  waren  ein  Hindernis  für 
grössere  Geschwindigkeiten ;  erst  mit 
den  genaiwten  Maschinen  war  es  mög- 
lich, auch  bei  uns  Schnellzüge  mit  einer 
maximalen  tieschwindigkeit  von  ()0  km 
und  einer  commerzieJIen  (jieschwindigkeit 
von  65  km  pro  Stunde  einzufllhren. 

Die  im  Jahre  1893  für  die  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  in  V\iener- Neu- 
stadt gebauten  Verbund-GQterzug-Loco- 
motiven,  an  denen  auch  die  .Anfahr- 
einrichtung  der  Locomotiven  der  k.  k. 
Staatsbahnen  angewendet  wurde,  sind 
dadurch  beinerkeiiswertli,  dass  an  ihnen 
bei  drei  gekuppeilen  Achsen  noch  ein 
vorderes  Deichselgestelle  angebracht  ist  J**) 
[Vgl.  Tafel  .Will,  Kig  i,  Seite  48S.] 

Verbund  -GUterzug-Locomoti  ven  mit 
derselben  Anordnung  der  Achsen,  jedoch 

*)  Diese  Aclis.iiiorJnung  k;(ni  in  Oester- 
reich zu  ersten  Anwendung  bei  den  von  der 
LocontutiV'Fahrik  Kruuss  in  München  im 

äahrc  (884  far  die  k.  k.  Oesterreichischen 
itaatsbahnen  (rehauten  Personunzug:-Loco- 
mötiven.  tm  Inlande  wurde  dieselbe  zum 
ersten  M-de  „lu  l*eisi>nenziii;  •  Lo^juniotiveii 
iiiisi;etilhrt,  welche  die  M  ischi neiiKihrik  der 
Ocstcrreiehiscli-Utii;.!!  iscliet)  St.i.itseisenli.ihii- 
tiesellstliait  iiti  Jaiiic  l^H^y  lur  die  bulgari- 
schen Staatsbahnen  lieferte. 


i  radial  einstellbarer  Laufachsc  an'^tutt 
I  des  Deichsclgcstelles  und  hoch  geU  ^tcm 
Kosel  gingen  im  Jaliit  ^-  i;  aus  tier- 
I  selben  Fabrik  fUr  die  k.  k.  (jesterreichi- 
I  sehen  Staatsbahnen  hervor.    [Vgl.  Tafel 

.Will,  Fig.  2,  Seite  48H.) 
I      Auch  die  von  den  k.  k.  Staatsbalinen 
für  die  Wiener  Stadtbahn  angeschaflften 
I  fUnfacl:>i^cn   Tender- Locomotiven  [Vgl. 
Tafel  XVlIi,  Fig.  ^,  Seite  488J,  von 
denen  die  erste  in  der  Floridsdorfer  Lo« 
comotiv-Fabrik    im  Jahre    1895  erbaut 
wurde,  sind  als  Verbund-Locomotiven  aus- 
geführt. Die  an  beiden  Enden  angebrach- 
ten   Laufachsen  sind  radial  einstellbar. 
I  Diese  Maschinen  wiegen,  voll  ausgerüstet, 
!  69  /,  von  denen  43  /  als  Adhäsionsgewicht 
nutzbar  sind.    Damit  diese  Locomotiven 
,  auch  auf  den  HauptUuien  Verwendung 
[  finden  können,  erhielten  die  Wasserkasten 

einen  Inhalt  von 
.       Die  ^Stadtbahn- Locomotiven   sind  itn 
'  Allgemeinen  nicht  dazu  bestimmt,  grosse 
Dauerleistungen  zu  ergeben  ;  ihre  grösste 
I  Leistung  haben  sie  beim  Anfahren  zu 
I  entwickeln,  weil  w^en  der  oft  nur  800 
bis    1000  tu    betragenden  Stations-Ent- 
fennuig,  die  Geschwindigkeit  von  30  bis 
,  35  km  auch  auf  Steigimgen  schon  nach 
Durchfahren  von  300  bis  400  in  erreicht 
:  sein  muss.  Aus  diesem  Grunde  musste 
eine  schwere  Type  angescbaift  werden, 
welche  bis  zu  700  Pferdekräften  bean- 
.  sprucht  werden  kann. 
I     Zur  Verhütung  des  Rauchens  wurden 
an  der  ersten  .Waschine  dieser  Serie  einige 
I  Kauch  verzehr- Apparate  zur  Erpro- 
I  bung  angebracht,  unter  Anderem  auch 
die    |bei   gleichmUssi^er    Leistung  der 
Maschine],   eine    vollkommene  Kauch- 
j  verzehrung  ergebende  Petroleum-Feue- 
rung System  Holden,  w^elche  von  den 
I  k.  k.  üesterreichischen  Staatsbahnen  schon 
I  seit  einigen  Jahren  auf  dem  Arlberge 
im  grossen  Timnel  bei  allen  ZClgen  An- 
wendung fnidet.*) 

*>Das  Problem  der  Rauchverzehrung 
fand  in  Oesterreich  seit  jeher  die  grAsste 
Beachtung   In  den  FUnfoEer-Jahren  wurde 

'  vom  li)i;eniiiir  Weiss  tan  Rauchverzehr- 

I  .Xpp.trat  e  lu^ti  uirt,  welcher  iius  einer  hohlen, 
vor   Jer   K.ihivv.inJ    der  Feuerbilchse  auf- 
jiestellteii   .Nl.iuer    aus   feuerfesten  Ziu<icln 
1  bcÄtauJ,  durch  welche  Luft  über  <Jic  Brenn- 
[  stotr^chichte  geleitet  werden  konnte.  Mitte 
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Viele  der  neueren,  von  den  k.  k. 
Oesterreichischen  Staatsbahnen  betriebe- 
nen Localbahnen  sind  mit  Steigunjren  von 
melir  als  25%o  ausfjc'führt.  Für  diese 
Linien,  und  aiieh  für  jene,  auf  welchen 
der  V'erkehr  eine  ijrosse  Steij^erung  er- 
fahren hatte,  war  die  Aufstellunji;  einer 
stärkeren  Type,  als  der  bisher  verwen- 
deten dreiachsijren,  erforderlich.  Die  erste 
Ausführung  derselben  erfolgte  in  der 
Loconiotiv- Fabrik  Krauss  &  Comp,  in 
Linz.  Diese  V  e  r  b  u  n  d  -  T  e  n  d  e  r  -  L  o  c  o- 
m  o  t  i  V  e  n  haben  drei  gekuppelte  Achsen 
und  eine  vordere  Kadial-.Achse. 


XVin,  Fig.  4,  Seite  488.]  Einige  dieser 
Locomotiven  verkehren  auf  der  mit  50*/'qo 
Steigung  angelegten  Localbahn  von 
Schlackenwerth  nach  Joachimsthal. 

So  lange  die  Schnellzüge  auf  den 
•Senimering,  Brenner  und  Arlberg  nicht 
schwerer  waren  als  1 10  bis  120  ^,  reichten 
zu  deren  Beförderung  die  alten  .Sechs- 
kuppler mit  kurzem  Kadstande  und  über- 
hängenden Feuerkasten  [Tafel  XVI,  Fig. 
3  und  4,  Seite  4S6]  vollständig  aus. 

In  den  letzten  Jahren  sind  aber 
diese  Züge  so  schwer  geworden,  dass 
die    Beigabe    einer  Vorspannmaschine 


Abb.  )qN.   Vcibui)d-Svbiirilzu(;-l.oci>iuotiTe  Serie  0  der  Ii  k  Staatsbabaeo.  (IH04.] 


Die  Steuerung  weicht  von  der  an 
allen  vorerwähnten  Locomotiven  an- 
gewendeten Heusinger'schen  Steuerung 
insoferne  ab,  als  die  Coulisse  durch  Winkel- 
hebel und  Gegenlenker  ersetzt  ist.  [Tafel 

der  Sechziger- Jahre  fand  insbesondere  auf 
der  Scidbahn  der  Rauchverzehrer  des  fran- 
zösischen Ingenieurs  Thierry  vielfach  An- 
wendung. Kr  benihte  auf  der  Einführung 
von  Dampf  in  feinen  Strahlen  durch  ein  im 
Feuerungsraume  an  der  Box-Hinterwand  ge- 
lagertes Kohr,  und  Einführung  v<m  Luft 
durch  die  halbgeöffnete  lleizthüre.  Fast  alle 
der  in  den  letzten  zehn  bis  fünfzehn  Jahren 
in  Oesterreich  entstandenen  Kauehverzehr- 
Apparate  sind  dem  Wesen  nach  nur  Atodi- 
ficationen  der  Erfindungen  von  Weiss  und 
Thierrv. 

Ohne  Anwendung  dieser  complicirten 
Einrichtungen  wird  schon  eine  wesentliche 
Verminderung  der  Kauchentwicklung  [und 
bessere  Aiisnützimg  des  Brennstottes,  durch 
die  von  England  her  bekannt  gewordenen 
einfachen  f ^hamotte-Clewölbe  an  der  Kohr- 
wand erzielt,  welche  hier  zuerst  bei  den  br^h- 
mischen  Bahnen,  in  den  Siebziger-Jahren,  An- 
wendung fanden.  Diese  Erfahrung  benützend, 


niclit  mehr  Ausnahme,  sondern  Regel 
wurde. 

Die  Südbahn  ging  daher  im  Jahre 
1896  auf  eine  in  Oesterreich  neue  Type, 
den  Sechskuppler  mit  vorderem  zweiachsi- 


construirte  der  Kegierungsrath  im  k.  k.  Eisen- 
bahn-.Ministcriuni  K.  Marek  im  Jahre  1896 
einen  .Apparat,  welcher  ausser  einem  langen 
Gewölbe  in  der  Feuerbüchse  noch  eine  eigen- 
artig durchgeführte  Klappe  an  der  Heizthüre 
zur  Einführung  von  Oberiuft  aufweist.  Diese 
Einrichtung,  welche  selbst  bei  grösster  Leistung 
der  Maschine  den  Rauch  vollkommen  verzehrt, 
ist  so  einfach,  dass  die  Handhabung  keine 
besondere  Geschicklichkeit  seitens  des  Heizers 
erfordert.  Sie  ist  hei  vielen  Locomotiven  der 
k.  k.  Oesterreichischen  .Staatsbahnen  ange- 
bracht und  lindet  auch  schon  bei  vielen  Privat- 
biihnen  Eingang. 

Theorie  und  I'raxis  ergaben,  dass  mit  der 
Verzehrung  des  Rauches  keine  Brennstolf- 
Ersparnis  erzielt  werden  kann:  im  günstigsten 
Fall  wird,  weil  jeder  Rauchverzehr-Apparat 
eine  achtsamere  Behandlung  des  Feuers  er- 
fordert, der  Brennstotf-.Vufwaiid  bei  rauch- 
freier und  rauchender  Feuerungs  -  Anlage 
gleich  sein. 
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gern  Drehgestelle  über.  IV-l  Tafel  XIX, 
Fig.  1,  Seite  489.]  Die  ersten  dieser 
Maschinen  wurden  in  der  Maschinen- 
fabrik der  Oesterreichisch  -  Unt^arisdien 
Staatseisenbahn- Gesellschaft  gebaut;*;  in 
der  Disposition  des  Kesseb,  der  Steuerung 
und  vieler  an;iortr  EinxclheitCTi  hat  diese 
Locomotive  grosse  Aehnlichkeit  mit  den 
Vo'bund  •  Schnellzttg  "  Locomotiven  der 
Ic.  k.  Oesterreichischen  Staatsl^dincn. 

Eine  gleiche  Type,  jedoch  mit  grosseren 
Rädern,  bestellte  in  der  genannten  Fabrik 
in  dcmscnx'n  J^dirc  die  Oesterreichische 
Nordwestbahn.  Eme  Locomotive  dieser 
Lieferung  wurde  nach  dem  Verbund- 
System  der  k.  k.  Staatsbahnen  ausgeführt. 
[Vgl.  Tafel  XIX,  Fig.  2,  Seite  4S9  ]  öas 
Drehgestell  erhielt  centrale  Kugelauftage, 
mit  seitlicher  \'erschiebharkeit.  fAuch  bei 
dem  Südbahn-Sechskuppler  wurde  bei  spä- 
teren Lieferungen  dem  Drehgestelle  eine 
seitliche  Verschiebbarkeit  gegeben.] 

Auf  dem  Arlberge  war  diese  Type, 
welche  auf  gtfnstigen  Strecken  mit  70  km 
Geschwindigkeit  fahren  kann,  nicht  am 
Platze,  weil  die  Adhäsion  von  drei  Achsen 
nicht  ausreichend  ist  für  die  Beförderung 
von  Schnel1/n>^eii,  deren  Belastung  in  den 
.Sommermonaten  dort  200  bis  220  t  er- 
reicht. Für  diese  Linie  wurde  bei  den 
k.  k.  .Staatsbahnen  ein  Verbund- Aelit- 
kuppler  mit  vordcrtr,  radial  einstclüiarer 
Laufachse  entworfen,  welcher  im  Jahre 
1897  in  Wiener-\'i  ustadt  zur  Ausführung 
kam.  Dieser  .\chtkuppler,  mit  Serie  170 
bezeichnet,  repräscntirt  wohl  die  Stärkste, 
bisher  auf  dem  Gontinenle  ausgeführte 
Locomotive.  Im  regelmässigen  Zug- 
verkehre werden  mit  ihr  .Schnellzüge  von 
200  bis  220  /  auf  26%„  S;c:;;u:i;:  mit 
as  bis  28  km  Geschwindigkeit  bclordert. 
Diese,  rund  950  Fferdekräften  ent- 
sprechende Leistung  i-^t  dnppclt  so  gross 
als  die  der  alten  .Südhahn-Achtkuppler 
aus  dem  Jahre  1870.  Die  RosMlächc 
betrriL;!  .^"17  >i!'\  ^iie  '^'csammte  Heiz- 
fläche 250  m  ';  wählend  der.  eine  .Stunde 
dauernden  Fahrt  von  Landeck  bis  Langen 
werden  lO  ut^  Wasser  in  Dampf  ver- 
wandelt. (\'gl-  l  afel  XIX,  l'ig.  3,  -Seite  4^9.] 

*>  Die-.e  Fabrik  li.itte  schon  ein  J.dir 
Vorher  für  die  oiitiualischen  Balmen  [  I'ürkeil 
eine  ähnliche  jedoch  schwächere  Type 
geliefert. 


Um  den  Ciurvendiirelilanf  möglichst 
zwanglos  zu  gestalten,  wurde  ausser  der 
Radialachse  noch  eine  seitliche  Verschieb- 
barkeit  der  zweiten  Kuppelachsc  ati^re- 
ordnef ;  die  Führung  der  Maschine  m  den 
Krümmungen  erfolgt  daher  an  drei  Spur- 
kränzen.*) 

An  fast  allen  seil  dem  Jahre  1893  ge- 
bauten grossen  Locomotiven  fand  wegen 
des  hdhen  nampfdruekcs  von  I2  bis  13 
Atmosphären  und  der  hiemit  inZusamnien- 
hang  stehenden  höheren  Beanspruchung 
der  einzelnen  Thcile,  an  Stelle  von 
Schmiedeeisen  uuJ  tiusseisen  der  »J>tahl- 
guss«  ausgedehnte  Verwendung.  Rad- 
sterne,  Kreuzki'ipfc,  Kolben  u.  s.  w.  werden 
fast  nur  melir  aus  diesem  Materiale  her- 
gestellt, welches  noch  im  Jahre  1893  aus 
dem  .Auslände  bezogen  werden  mn«;^tc. 
heute  aber  von  den  österreicliischen 
Hüttenwerken  [Witkowitz  und  andere]  in 
tadelloser  Qualität  geliefert  wird. 

Die  eingelieuileii  Versuche,  welclic  in 
der  Maschinenfabrik  der  Oesterreichisch- 
Ungarischcn  Staatscisenliahn-Grscllselrift 
[seit  dem  Jalire  1888  unter  der  Leitung 
von  A.  Martinek  stehend]  mit  dem  Stahl- 
guss  i:i  Bcznrf  auf  \\'iderstandsfähigkeit 
und  voitheilhalieste  Formgebung  ange- 
stellt wurden,  ermöglichten  eine  weit- 
;^e?,eiule  \'errni]]dertinj^  des  Gewichtes 
aller  aus  diesem  Materiale  angefertigten 
Gegenstände. 

Hei  der  im  Jahre  1S97  in  der  ge- 
nannten l  abrik  für  die  eigene  Bahn  ge- 
bauten Verbund -.Schnellzug  -  Locomotive 
(vgl.  Tafel  XIX,  Fig.  4,  Seite  489]  konnte 
mit  Beachtung  der  erwähnten  V'ersuche 
ein  Achsdruck  von  14  f  eingehalten 
V.  i.  r.!en.  l  a'iu.  besondere  L'mschaltvor- 
richtung  j^estaitet,  den  zwischen  den 
Rahmen  angebrachten  Hochdruck-Cylin» 
der  auszuscha!tt  n  und  den  beiden  nussen- 
liegenden  Dampi^  v  lindern  Volldampt  zu- 
zuführen, so  dass  diese  Maschine  atich 
als  einfache  Z  w  i  1 1  i  n  g  s  m  a  s  c  h  i  n  e  ver- 
wendet werden  kann.  Diese  Dispo- 
sition war  schon  im  Jahre  1889  an 
einer  Locomotive  der  französischen  Nord- 

*)  Diese  AiiorJinmg  wurde  ^etrotVcn  .itil 
GrnnJ  der  vom  tlhef-Clonstructcur  der  Loeo- 
motiv-Fahrik  Kr.mss  &  L'.u.  in  .Münehen, 
K.  Helniholtz,  aufgestellten  Theorie  aber 
Curvendurchlauf. 
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bahn,  construirt  von  £d.  Sau  vage,  j 
angewendet  | 

Im  Jahre  1898  wurden  auch  bei  den 
k.  k.  Oesterreichischen  Staaubabnen  bei  . 
der  weiteren  Naehschaffiing   der  vor-  I 
erwähnten  Schnellzutj-Locomotivcn,  Serie 
6,  die  Erfahrungen  mit  dem  i>tahlgus8c  1 
dazu  bendtzt,  die  liostflSche  und  den  ' 
Durchmesser  des  Kiederdruck-CylinJLrs 
bedeutend  zu  vergrös«em,  unter  Eiu-  | 
haltnng  des  limitirten  grOssten  Achs-  \ 
druckes.    Femer  wurde  eine  WLSciitliche  ] 
Vereinfachung  der  Kahroencunütruction  1 
durchgeführt,  so  dass  sich  diese  Type  I 
nunmehr  wie  Fi^j.  i,  auf  Tafel  XX,  Seite 
490,  repräsentirt.  In  dieser  Form  wurde  | 
dieselbe  auch  für  die  Österreichische  I 

Südbahn  geliefert.  1 

An  den  Acbtkupplem,  Serie  170,  der 
k.  k.  Oesterreichischen  Staatsbahnen  Mrurde 

hv)  der  Lieferung:  vum  Jahre  iSg8  in  den 
Stablguss-Bestandtheilen  ebenfalls  cineGe-  1 
wichtsverminderung  vorgenommen, welche  | 
die    Anbringung;  der  schweren  automa- 
tischen Vacuumbremse  ermöglichte.  Auch  | 
diese  Type  fand  1>ei  der  SUdbabn  fOr  I 
die  Refördcrunjr  der  SchndlzOge  auf  dem 
Semmering  Eingang. 

Durch  die  Schnellzug-Locomotiven, 
Serie  6,   ist  auf  Linien,   welche  örtliche 
Steigungen  von  Tiicht  mehr  als  10*^/00  j 
aufweisen,  die  Beigabe  von  Vorspann-  | 
maschinen  entbehrlich  geworden,  nach- 
dem diese  Maschinen  Züge  von  240  /  1 
über  diese  Steigungen  itthren  kOnnen,  I 
und    mit   derselben    Belastung    in   den  | 
günstigeren   Tbeilen  der  Strecke    eine  i 
Geschwindigkeit  von  Ro  bis  85  km  pro  I 
Stunde   erreichen.    Auf  der  ehemaligen 
Kronprinz  Kudulf-Rahn  und  Giseia-Uahn  j 
wechseln  aber  Steigungen  von  14  bis  I 
20^j^,„  [für  welche  die  Adhäsion  von  zwei  1 
gekuppelten  Achsen  nicht  mehr  ausreicht],  1 
mit  horizontalen  Linien  ab,  so  dass  sich  I 
für   diese  Strecken   das  Bedürfnis  nach 
einer  noch  krältigeren  Lucumotive,  als  | 
die  genannte  $chne1Izug>Locomotive  es  ist,  ' 
herausstellte.  Ks  wurde  bei  den  k.  k.  St  i;its- 
bahnen  ein  Sechskuppler  mit  Truck-  | 
ge  st  eile  [vorderem  zweiachsigem  Dreh-  I 
gestelle]   entworfen,   welcher,   um  audi 
für  (iesch windigkeiten  von  80  bis  90  ^i/i  . 
geeignet  zu  sein,  Treibräder  von  1*820  im  [ 
Durchmesser  erhielt.   Im  Gegensatze  zu  , 


den  fUr  die  SQdbahn  und  Nordwcstbahn 
ausgeftthrten  Locomotiven  mit  derselben 
Achsanordnung,  erhielt  diese  Maschine 
innerhalb  der  Kähmen  lie<:^endc  Dnmpf- 
cylinder.  (Vgl.  Tafel  XX,  1  ig.  2,  Seite 
4go.]  Der  Kessel  liegt  bei  dieser  Lo- 
comotive  so  hoch  wie  bei  den  Acbt- 
kupplem, Serie  1 7a  An  Stelle  der  zwei 
durch  ein  Kohr  verbundenen  Dome  ge« 
langte  ein  grosser  Dampfsammler  aul 
dem  cylindrischen  Kessel  zur  Anwen- 
dung. Das  Drehgestelle  erhielt  centrale 
Kugelauf  la^e  mit  seitlicher  Verschieb- 
barkeit; die  ROckstellung  in  die  Ge- 
rade erfolgt  durch  eine  Spiralfeder  in 
ähnlicher  Anordnung  wie  bei  den  Lauf- 
rädern  derWienerStadtbahn- Locomotiven. 
Bei  den  mit  dieser  Locomotive  durch- 
geführten Probefahrten  wurden  Leistun- 
gen von  itoo  bis  1300  Pferdekräften 
erreicht. 

»      ♦  * 

Als  der  berühmte  englische  Ingenieur 
isambert  Brunn el  die  Great-Westem- 
Bahn  eilHiute,  wandte  er  eine  Spurweite 
von  sieben  Fuss  an,  um  der  weiteren  Ent- 
wicklung der  Locomotive  Raum  zu  geben. 
Ein  heftiger  Wettstreit  entbrannte  z\V'ischen 
den  Anhängern  der  breiten  Spur  und  den 
Anhängern  der  normalen  Spur;  dieser, 
unter  dem  Namen  >The  Battie  of  the 
gages<  bekannt  gewordene  Kampf  der 
Geister,  forderte  mehr  als  irgend  ein 
anderes  Ereignis  die  rasche  Vervollkomm- 
nung der  Locomotive.  Im  fahre  1S46 
bauten  I^ury,  Curtis  uud  Kennedy  für 
die  London -North -Western -Bahn  eine 
SchncUzug-Locomolive,  die  »Liverpool«, 
welche,  die  Leistungen  aller  Breitspur- 
Locomotiven  überbietend,  als  das  »Ulti- 
matum <  der  normalen  Spurweite  ange- 
sehen wurde.  Doch  nur  wenige  Jahre 
vergingen,  und  auch  das  >Ultimatum« 
war  überflügelt. 

Von  Jahrzehnt  zu  Jahrzehnt  wird  die 
Beha  linuag  wiederholt,  dass  die  Loco- 
motive an  der  Grenze  der  Leistungs- 
fähigkeit angelangt  sei ;  immer  dann  aber 
wird  diese  Behauptung  aufgestellt,  wenn 
dU  unbemerkt  fortschreitende  Verbesse- 
rung der  Einzelthcile,  die  sprungweise  ein- 
tretende Schaffung  neuer  leistungsfilhiger 
Typen  vorbereitend,  scheinbar  einen  Still- 


470  Karl  Gölsdi.rf. 


stand  in  der  Entwicklung;  des  Locomoliv- 
baues  vermutlien  lüsst 

Weit  hinaus  über  den  Grenzen  der 
jeweiligen  Erkenntnis  und  des  jeweiligen 
Wissens  liegen  aber  -  -  nur  verschleiert 
dem  Auße  der  Phantasie  erkennbar  — 
die  Grenzen  des  auf  dem  Gebiete  der 
Technik  Erreichbaren.  Nur  dort  liegen 
die  Grenzen,  wo  der  Wille  sie  hinstellt, 
und  wirklich  vorhanden  sind  sie  nur  in 
Bezug  auf  bestehende  Objecte. 


Am  Ende  des  neunzehnten  Jahrhunderts 
wurden  in  Oesterreich  Locomoliven  ge- 
schalTen,  welche  spielend  looo  Pferde- 
kriifle  entwickeln.  Nicht  ein  Ultimatum, 
nicht  die  Grenze  der  Entwicklung  stellen 
diese  Gebilde  der  mühevollsten,  sorgen- 
vollsten, geistigen  Arbeit  dar:  nur  ein 
Fundament  sind  sie,  welches  das  schei- 
dende Silculum  dem  kommenden  zwan- 
zigsten Jahrhundert  zum  weiteren  Auf- 
bau überliefert. 
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Tajtl  1*) 

Fig.  I. 

~  355 
1  =   511  » 

D  sa  1560  • 

p  =  6",  Abn, 
R  ^  l  ob 
H  =  60  60  > 
G  «  2iikK>  kg 
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1841. 


•-  .  .    's  i^- 


1843. 


Fig.  2. 

d  SS  270  mm 
t  s  448  • 
D  =>  1264  > 
p  BS  5Vt  Atnu 
R  a  079  m" 
H  "  33  50  » 
G  —  l(>.8oo  iirjr 
A  a  lasoo  > 


f 'fr  3 

d  = 

333  «•«• 

1  « 

474  » 

D  ^ 

1738  » 

P  = 

SV«  Atm. 

R  = 

075  «» 

H  = 

47  70  . 

G  = 

15.000  hg 

A  » 

0,500  » 

Fip  4- 

d  = 

321  mtn 

1  = 

569  » 

D 

1528  » 

P  ^ 

5V»  Ahn, 

R  = 

0*93  m* 

H  ^ 

ti  =^ 

i4.7«> 

A 

9.000  > 

*\  Auf  dea  folgenden  Tafeln  bedeutet :  d  sa  Cvlinder^Durchmcsser,  1  =  Kolbenhub, 
D  a  Tie0inMl-DOTclmicat«r  in  »i»r,  p  —  Dampfdruck 'in  Atmosphären  efTecdv,  R  m  Rost- 
flädie,  H  BS  Reizflldie  in  m*,  G  —  GeMmint*Gewicht  und  A  a  AdhSaionsgewicht  in 
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Tafd  IL 

Fig.  I. 

d  — -  36S  mm 
1  =   579  » 

D  =  1^22  » 
p  =  6  Atm 
K  =    123  »«* 
H  »  81-80  > 

G  =  22.400  *;f 
A  =  I5.6lk>  » 


Ffg.  2. 

d  —  448  «ntif 

I  =  S79  » 
D  ~  1422  * 
p  —  6  Atm. 

R  1-39  m* 

H  =  I35'90  » 
G  =  38.000 
A  =  28.000  » 


1846. 


1- 


ö 


II  MI  II  i^n^" 


 22fl( 


Fig.  3 

d  SS  368  mm 
I  —    579  » 
D  =  I73«l  » 
p  s  6  Atm. 
R  =   im6  m* 

H   =r   87- 10  . 

G  ^  27.272  k/r 
A  =  10.752  » 


1846. 


Fig  4. 

(i  =    401  lum 

1  =  579  » 

D  =  isSo  » 
p  —  o'/',  AUtt. 
R  s   1-06  m* 
H      ■/'i'jo  • 
G      24.350  kft 
A  =  i6w200  » 
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Tafel  V. 

Flg.  I. 

d  =3  431  mm 

1  =  579  » 
D  =  1580  » 
p  s  9  Atin. 

K  =       174  IM« 

H  =  132-40  » 
G  =  53.900  kg 
A  =  aa.s«Q  > 


185s. 


i 


rfniij  !  nn 


Fig.  2. 

d  -  -  461  »M/M 
1  =     632  » 

D  —  1159  ' 
P  =  Vh  Atm. 
R  s      1-20  l»J* 

H  st  nfrio  > 

G  -  mio  kg 


i 
D 

P 
R 
H 


Fig.  3. 

■  316  mm 
-  421  * 

rt   948  » 

:  6  Atm. 
:    o  50  m* 

:  47  60  > 


Fig.  4. 

d  s  250  mm 

1  =  421  > 
D  =  94i5  » 
p  s  67  Atm. 

R  =    0  50  w* 
H  =^  30  00  » 
G  s  11.000 
A  »  7.000  » 
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1869. 


Ta/el  VI, 

Rg.  I. 

d  BS  316  tniM 

l  =  421  » 
D  ^  790  . 
p  =  67  Alm 
R  s=  0-56  m* 
H  —  5t  80  » 
G  =>  18.000 

A  a  13.000  > 


d 
1 

D 

P 
R 
II 
G 
A 


l  ig.  2. 

395 
580  » 

1580  » 

6';,  Atm. 
I'IO  m* 

103  30  » 

30.688 
19^(24  > 


Fi«.  .V 


d  ^ 

^05  tiijtt 

1  » 

610  » 

D  ^ 

1610  - 

p  = 

7  Atm. 

R  » 

1-29  «1* 

H  =s 

108-30  > 

G  = 

32.250 

A  » 

21,250  » 

Fig.  4. 

d  == 

400  tntn 

632  » 

D  « 

isoo  > 

P  - 

Attn. 

R  = 

I  6S  *»!• 

H  = 

128*4  > 

G  = 

3}^.6oo  A'jf 

A  = 

25.900  > 

5'>0  . 
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Tafel  VIL 


Fig.  I. 

d 

SS  460  mm 

1 

=  632  . 

D 

=  1180  . 

P 

s  8Vt  Atm. 

R 

=     165  tn* 

H 

^  128-40  » 

G 

=  kg 

A 

=  3&600  > 

Fig.  2. 


d  =  395 
1  —  633  » 

D  —  1580  > 
p  =  9  Atm. 
R  =     1925  m' 
H  =.  12900  » 
G  =  3  5  000  kg 
H  ~  23.200  » 


Fig.  3. 

d  sa  430  mm 

I  =  632  . 
D  =  isito  . 
p  =  7  Atm. 

R  ^      I  ^:  >ii* 
H  ==  131  60  » 
G  =  33.300  kg 
A     23.000  » 


Fig.  4. 
d  =  457  »Hl» 

D  =  1264  » 
p  =  7  Atm. 
R  —     1-29  m* 

H  -  13MM2  » 
G  ^  30  70Ü  kg 
A  —  30.700  » 
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Tafel  Vlil. 

Fig.  t. 

d  SS»  434  mm 

1  =  632  . 
D  =  12(14  * 
p  =s  9  Atm. 
R  =     I  70  »«' 
U  =  120-00  > 

G  =  18.350  ig 
G  =  38.350  > 


Fig.  2. 

d  =  316  mm 
1  =  632  . 
D  s  rioö  » 
p  —  6' ,  Atm. 
R  ^    o-8l  I«' 
H      SO-S^  » 

G  --  25.950  *jär 

A  =  25.950  » 


d  =  276  mm 
I  =-  632  » 

D  —  2055  » 
p  K  7  Atm. 

R  a-      1*48  IM* 

H  =  122-6  . 
G  =  33  370  kg 
A  ^  I3-3.V3  • 


Fig.  4. 

d  =  461  mm 

1  =  632  . 

D  «s  1000  > 

p  =  7  .\tin. 
R  =     1-44  m* 

H  131-50  » 

G  =^  12.500  i-^' 

A  —  42.500  > 
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Tafel  IX. 

Fig.  I. 

d  =a  500  mm 
1  —  610  » 
D  «=  1070  » 
p  s  9  Atel. 
R  -     184  m» 
H  ^  183  20  » 
G  =  47.300  k% 
A  =s  47.300  > 


Fig.  2. 

d  SS   421  «MW 
I  s  632  > 

D  ^  U64  t 
p  =  9  Atni. 
K  —     f90  m" 
H        121-00  » 
Ci  =  33.500  kg 
A  —  33-5«»  ► 


d 
l 

D 

P 
R 

H 

A 


Fig.  3- 

=   470  mm 
3   633  > 
^1186  » 
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Tafel  XL 
Fig.  I. 

d  =    410  «MW 

1  —     633  » 

D  =  1900  » 
p  =  10  Atm. 
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G  a  42.000  kg 
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i'  V  I. 
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Tafel  X  VI. 

Fig.  I. 

d  =s  450  mm 
1  =  632  » 
D  s=  1760  » 

p  =  13  Atlii. 
R  s     3-30  w* 
H  s  141  50  > 
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Titfei  XVIL 

Fig.  I. 
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Tafd  XIX, 

Fig.  I. 
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Wagenbau, 


Von 

Julius  von  Ow, 

Obtr-Intjpcelor  4cf  flitCRwielilaehca  Stwttlwl»«»  Im  k.  k. 


Google 


MIT  RcL  lit  kann  man  den  Wa^en  als 
den  Keim,  das  Grunüorgun  des  i 
gesammten  Eisenbahnwesens  be-  | 
zc'iclincn,  denn  es  musste  zuerst  Jas  auf 
Rädern   bewegliche  Fahrzeug,    welches  , 
wir  mit  dem  Gattungsnamen  »Wagen«  | 
bezeichnen,  vnrhandLii  sein»  che  das  Be- 
dürfnis nach  Herstellung  einer  Bahn  und 
Beschaffung  eines  Motors,  zur  leichteren 
Weiterbeförderan;^    eben    dieses  Fahr- 
zeuges, eintreten  konnte.  | 
So  lange  die  Fahrung  der  Räder  im  | 
Geleise   nur  durch   eine  seitliclie  Weg-  [ 
begrenzung  bewirkt  wurde,  kanu  l'Uglich 
von  besonderen  Eisenbahnwagen  nicht 
die  K'ede  sein.    Erst  das  mit  einem  Spur- 
kranz versehene  Had,  welches  auf  der 
Schiene  Ifluft,  ist  ein  Constructionsdetail, 
welches  n\ir  dem  llihn-  oder  Eisenhalin- 
Fahrzeuge  eigenthUmlich  ist,  und  deshalb 
kann  man  nur  die  mit  solchen  Rädern  | 
versehenen  Wagen  als  Eisenbahnwagen 
bezeichnen.  i 
Die  ältesten  bei  Bergbauen  und  fihn-  | 
liehen  Aiila>^en  verwendeten  Risenbalin- 
wagen  sind  ihrem  Zwecke  entsprechend 
so  einfacher  Construction,  dass  dieselben 
auch  in>  Veroleiclie  mit  den  damals  be-  ' 
standenen  Strassen  wagen  als  sehr  unter- 
geordnete Erzeugnisse  des  Wagenbaues 
erscheinen  mUssen. 

Erst  nachdem  die  Eisenbahnen  nicht 
nur  localen  Industriezwecken,  sondern 
auch  dem  allgemeinen  Verkehr  zu  dienen 
hatten,  begann  der  Eisenbahn- Wagenbau  i 
an  Bedeutung  zu  gewinnen  und  sich  zu  ! 


einem  Special  •  Industriezweige  auszu- 
bilden. 

Inwiefeme  nun  die  Osterreichischen 

Techniker  sich  an  dem  Fortschritte  im 
Wagenbau  betheiligt  haben,  und  in 
welcher  Weise  die  allgemeinen  Fort- 
schritte im  Wanenbaue  seitens  der  öster- 
reichischen Bahnen  zur  Förderung  und 
Hebung  des  Eisenbahn  -  Verkehres  zur 
Anwendun;^  gebracht  wurden,  .soll  den 
Gegenstand  der  nachstehenden  Abschnitte 
bilden. 


I.  Wagen  Untergestelle. 

a)  Radstaud. 

Die  Construction  des  Laufwerkes  der 
Wagen  steht  in  unmittelbarem  Zusammen- 
hange mit  den  jeweiligen  Anforderungen, 
welche  an  die  Verkehrssicherheit  und 
Fahrgeschwindigkeit  gestellt  werden. 
Diese  Anforderungen  waren  zur  Zeit  der 
ersten  österreichischen  Pferde-Eisenbahn 
noch  sehr  gering.  Es  genügte,  dass 
der  Wagen  bei  mftssigem  Fahrtempo 
sicht  r  im  < '.clci-^e  blieb,  und  selbst  Ent- 
gleisungen waren  mehr  unbec^uem  als 
gefthrlich;  die  Zugkräfte  waren  gering, 
daher  war  weder  die  Zusammenstellung 
einer  längeren  Wagenreihe  möglich,  noch 
eine  besondere  Sorgfalt  fllr  die  Con- 
struction der  von  der  Ztigkraft  in  An- 
spruch genommenen  Bcstandtheile  der 
Wagen  nothwendig. 
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Im  Jahre  1828  wurden  bereits  nach 
englischem  Muster  Räderpaare  mit  auf 
der  Achse  festsitzenden  Rädern  herge- 
stellt, und  auch  für  die  allerdings  sehr 
einlachen  Rahmen  standen  englische 
Modelle  zur  Verfügung,  welche  filr  die 
Untergestelle  der  ersten  Wagen  der  Linz- 
Budweiser  Pferdebahn  benützt  wurden. 
Gegenober  der  geringen  verfügbaren  Zug- 
kraft war  der  in  den  Bahnkrüinmungen 
eintretende  Widerstand,  der  bei  einem 
Radstande  von  vitn  parallel  gelagerten 


I 


Abb.  log.  LMkactoen  d<r  UM-BuAw«iMr 
Pfetd«tMka.  (iML) 

Achsen,  so  bedeutend,  dass  man  hierin 

ein  wesentliches  Verkehrshindernis  fand 
und  eine  Verminderung  dieser  Wider- 
stände anstreben  mtisste.  Gerstner 
unterzog  diese  Frage  einem  eingehenden 
Studium,  dessen  Ergebnis  zur  Anwen- 
dung von  horizontal  verstellbaren  Achsen 
führte.  Man  versah  die  beiden  über 
den  Achsen  angebrachten  Achsstöcke  an 
vier  symmetrischen  Punkten  mit  Kloben, 
zwischen  welche  7\vci  ^lcicll  lange  Ver- 
bindungsschienen mit  Chaniierbewegung 
diagonal  eingelegt  wurden.  [Abb.  ^09  ] 
Diese  (lonstruction  wurde  für  die  Wa^en 
der  Lin2-liudweiser  Pferdebahn  im  Jahre 
1828  angenommen  und  bis  zur  Auflassung 
dieser  Bahn  Ixibclialten,  doch  wurden 
von  alleni  Anfang  an  auch  dreiachsige 
Wagen  mit  verstellbaren  Achsen  gebaut. 


Im  Jahre  1 845  wurde  von  F.  W  e  t  z  1  i  c  h 
in  Wien  ein  Patent  auf  eine  ähnliche 
('onstruction  genommen,  welche  die  An- 
wendung des  gleichen  Principe»  auch  für 
Locomotivbahnen  ermöglichen  sollte.  An 
Stelle  der  einfachen  AchsbOcke  wurden 
Tracks  verwendet,  in  welchen  die  Achsen 
unter  Tragfedern  gelagert  waren;  auf 
diesen  Trucks  ruhte  der  Untergestell- 
rahmen mittels  je  zwei  Rollen.  Der 
Drebzapfen  war  an  der  Mitte  der  äusseren 
Rflckwand  der  Trucks  angebracht  Der 
Radstand  betrug  2  08  m.  [Abb.  3 10.]  Dieses 
System  fand  wohl  aus  dem  Grunde  keine 
weite  Verbreitung,  weil  bei  den  ersten 
österreichischen  Locomotivbahnen  keine 
so  scharfen  Bahnkrümmungen  angelegt 
waren,  welche  bei  einem  Radstande  von 
kaum  mehr  als  2  m  verstellbare  Achsen 
erfordert  hätten. 

Im  Jahre  1836  wurde  von  C.  E.  Kraft 
das  Modell  eines  dreiachsigen  Wagens 
hergestellt,  nacli  welchem  von  Grille  in 
Pottenstein  zwei  Probewagen  für  die 
Linz-Budweiser  Pferdebahn  ausgeführt 
wurden.  Bei  diesen  W^agen  war  die 
Mittelachse  mit  dem  darüber  liegenden 
.■\chsstock  nur  senkrecht  zur  Geleisachse 
verschiebbar.  Durch  den  auf  dem  Achs- 
stock gelagerten  Rahmen  wurden  bei 
Verschiebung  der  Mittelachse  die  .-^chs- 
Stöcke  der  beiden  Endachsen,  beziehungs- 
weise letztere  selbst  in  eine  entsprechende 
Winkelstellung  zum  Geleise  gebracht. 
[Abb.  3ii.j  Mit  diesen  Wagen  wurden 
Ctirven  von  20  m  Radius  otme  Anstand 
durchfahren. 

Von  Interesse  ist  die  nachstehend  ange- 
filhrte  Mittheilung,  welche  Ed.  Schmidl, 
von  dem  die  Anregung  zu  dieser  Gon- 
struction  ausging,  ftber  die  erste  Probe- 
fahrt mit  diesen  Wagen  veröffentlichte: 
»Die  erste  Probefahrt  im  Gefälle 
von  I  :  joo  und  bei  steten  Curven  von 
loo*  Radius  hatte  unter  den  un- 
günstigsten Umständen  stattgehmden ; 
der  Wagen  nur  durch  vier  Personen,  also 
viel  zu  wenig  belastet,  ohne  Deichsel  und 
ohne  Bremse,  wurde  je  nach  gewoiuii.i.tr 
Ueberzeugung  Uber  dessen  Dienstbarkeit 
von  einem  Pferde  immer  schneller  und 
endlich  im  ('arriere  geführt,  als  man,  um 
ein  Felsenriff  hervorgetangt,  plötzlich 
in  die  höchst  beunruhigende  Lage  ver- 
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setzt  war,  einij^e  Klaltcr  vor  einer  7** 
hohen  BrUcke  die  Schienen  aut  nielirere 
Klafter  Länge  abgenommen  uikI  den 
Mabn\v;irter  in  der  Reparatur  iH^rlOVri, 
ansiclitig  zu  werden.  Die  Mittel,  den 
Wagen  vor  der  Stelle  der  Clefalir  zum 
Stillstand  zu  hrinm  n,  ja  aiicli  nur  selbst 
dessen  übertriebenen  Laul  zu  massigen, 
fehlten ;  es  blieb  somit  keine  Wahl,  und 
Pferd  uik!  W'.i^en  tnussten  über  die  ge- 
störte lialinsiclle,  es  möge  erk)lgen  was 
da  wolle,  hinübergejagt  werden.  Der 
Wagen,  in  diese  Stelle  gelangt  und  die 
im  Wege  liegenden  Werkzeuge  und 
Hindernisse  übersetzend,  erhielt  mehrere 
tllchtige  Stösse,  aber  auch  schon  gewahrte 
der  sanfte  Gang  auf  den  Geleisen  der 
Brücke  die  volle  Beruhigung  der  glücklich 
Oberstandenen  Gefahr.  Unter  diesen  Um- 
ständen möchte  ich  nicht  auf  einem  vier- 
rädrigen Wagen  gewesen  sein!!  Später 
auf  gleiche  Art  zu  einer  eben  auch  in 
Reparatur  befindlichen  Stelle  auf  einen 
Damm  gelangt,  dachte  Niemand  mehr 
an  eine  Gefahr  und  man  übersetzte  sie 
mit  vollem  Gleichmuth  —  natürlich  die 
Stösse  abgerechnet  —  ebenso  glücklich.» 
[Zeitschrift  des  Oesterreichiscben  Inge* 
nieur-Vereins,  1857.] 

Diese  bei  der  Linz>Budweiscr  Pferde- 
bahn zur  Ausführung  gelangten  Gon- 
structionen,  dürften  wohl  die  Grundlage  der 
viele  Jahrzehnte  später  neu  entstandenen 
Lenkach sen-Constructionen  ge- 
wesen sein ;  dieselben  lieferten  jedoch  auch 
den  Nachweis,  dass  esösterreich  i  sehe 
Ingenieure  waren,  welche  zuerst  die 
Radialstellung  der  Achsen  einem  erfolg- 
reichen Studium  unterzogen  haben. 

Als  im  Jahre  1838  als  erste  Lucomotiv- 
bahn  Oesterreichs  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  eröffnet  wurde,  deren  Fahr- 
betrid»mittel  nach  englischen  Normalien 
beschafft  worden  waren,  gelangten  zwei- 
achsige Wagen  mit  steifem  Radstande  von 
circa  3*4  m  zur  Anwendung,  welche  bei 
den  grossen  Krflmmungsradien  diewr 
Raiin  kein  Bedürfnis  nach  verstellbaren 
Achsen  aufkommen  liessen. 

Für  die  im  Jahre  1841  eröffnete  Wien- 
Gloggnitzer  Kisenbahn  sowie  für  die 
gleichzeitig  in  Bau  genommenen  Linien 
der  Osterreichischen  Staatsbahnen  wurde 
die  Type  der  vierachsigen  amerikanischen 


Wagen  acceptirt.  Diese  Wagen  hatten 
zweiachsige  Trucks  von  12  — 15  in  Kad- 
stand,  und  Drehzapfen-Entfernungen  von 
(ro  —  f">  H  ))/.  Ulli  eine  mehr  gleicbiiiässige 
Unterstützung  des  Untergestell;;«  der  vier- 


Abb.  im.  LnkaelMra  tob  F.  WattUcb.  (iS«.] 


Abb.  in. 


achsigen  Wagen  zu  erzielen,  wurden  in 
den  Jahren  1851  —  1854  für  die  Staats- 
bahnlinien vierachsige  Wagen  ohne  Dreh- 
gestelle gebaut,  bei  welchen  die  beiden 
mittleren  .\chsen,  so  wie  bei  zweiachsigen 
Wagen  parallel  geführt  wurden,  während 
die  beiden  Endachsen  schräge  geführte 
Achsbuchsen  erhielten,  durch  welche  die 
Endachsen  in  Geleisekrammungen  in  eine 
radiale  Stellung  gebracht  werden.  Diese 
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Julius  von  0\v. 


von  Adams  construirte  Achseuaiiordiiuiig 
hat  sich  bei  geringen  Fahrgeschwindig- 
keiten ;;ut  bewährt,  iniJ  sind  solche 
Wagen  heute  noch  im  Betriebe.  [Abb. 
31a  und  313.] 

ObwoJil   im  Jahre  und  in  den 

folgenden  Jahren  die  vierachsigen  Wagen 
in  Oesterreich  die  be- 
vorzuj;;te  W'a^entvpc 
waren,  nach  welcher  die 
Ausrüstung  der  damals 
im  Bau  begrifftnen 
Bahnen  erfolgte,  so 
konnten  sich  dieselben 
den  Vorznf;  vor  den 
zweiachsigen  Wagen 
fOr  die  Dauer  doch 
nicht  erhalten,  so  dass, 
während  letztere  weiter 
verbessert  und  ausge- 
bildet wurden,  die  vier- 
achsigen  W'agen  all- 
mählich auf  dien  Aus- 
Sterbe-Etat  jjesetzt  wur- 
den.   Nach  dem  Jahre 


fuhren 


Abb.  SIS. 


Noch  in  den  Achtziger-Jahren  waren 
nur  steif  gefahrte  Achsen  tibltch,  f&r 

welche  man  Radstände  bis  ^  ni,  über- 
wiegend jedoch  solche  von  3  —  4  »« 
anwendete.  M»  jedoch  das  BedOifhis 
eintrat,  noch  längere  Kadstände  auszu- 
und  steif  geführte  Achsen  für 
Linien  mit  kleinen  Bö- 
gen nicht  mehr  nnbe- 
schränkt  zulässig  er- 
schienen, kamen  die 
verstellbaren  Achsen, 
welche    seinerzeit  bei 

der  Linz-Budweiser 
Pferdebahn  üblich  wa- 
ren, wieder  zur  Geltung. 
Der  Verein  Deutscher 
Eisenbahn  -  Verwaltun- 
gen, unterzog  in  den 
Jahren  1884  und  1885 
die  Fraj^e  der  Znlässig- 
keit  verstellbarer  Ach- 
sen Angehenden  Be- 
rathungen vmd  Erpro- 
bungen, deren  Ergeb- 


[issi.] 


Abb.  M.V    l'crnoucuwagaa  mll  AJ,iiui-Av.btcu.  [l^]-] 


}  wurden  vierachsige  Wagen  durch 
etwa  40  Jahre  in  gnisscrer  .Anzahl  nicht 
mehr  gebaut.  Es  waren  verschiedene  Mo- 
mente, welche  gleichzeitig  zusammen- 
wirkten, um  zu  jener  Zeit  den  zweiaciisigen 
Wagen  wieder  den  Vorrang  zu  sichern. 
Einerseits  fand  man  es  vortheilhafter,  über- 
haupt kürzere  W'agen  zu  hauen,  anderer- 
seits vergrüsserte  man  allmählich  den  Rad- 
stand der  zweiaciisigen  Wagen  sowie  auch 
die  Stärke  der  Achsen,  wodurch  mau  zwei- 
achsige Wagen  erhielt,  deren  Radstand  und 
Fassungsraum  sich  jenem  der  alten  vier- 
achsigen  Wagen  näherte.  Man  zog  es  vor, 
in  Fällen,  wo  längere  Wagen  erforderlich 
wurden,  dreiachsige  Wagen  zu  bauen. 


nis  die  Approbirung  der  zulässigen  Con- 
structioiien  als  >  V ereins- I-en kac hsen » 
war.  Zuerst  wurden  die  zwangläutigen 
und  kraftschlüssigen  I.enkachsen  .als 
Vereins  -  I.enkachsen  approbirt,  die  aui 
dem  ( '.onstructionsprincipe  der  vorerwähn- 
ten l'terdebahn wagen  benilittii,  sf)dann 
wurden  auch  treie  Lenkachsen  tiir  unge- 
bremste Wagen  und  schliesslich  [ I  XqoJ  aucli 
sulclu  für  gebremste  Wagen  als  zu'.issig 
erkaruit.  lulolge  des  Umstanden,  d.iss 
letztere  Conttructiou  gar  keine  Mehr» 
kosten  verursacht  inid  die  Anwendung 
von  grossen  F^adständen  zulässt,  wurde 
seit  dem  Jahre  1H90  der  Bau  von  kraft- 
schlUssigen  Leukachsen  nahezu  gänzlich 


.  kj  ^  i  y  Google 


Wagenbau. 


497 


verlassen  und  kamen  dagegen  die  freien 
Lenkachsen  in  ausgedehntem  Masse  zur 
Anwendung.  Seither  werden  zwei-  und 
dreiachsige  Wagen  bis  zu  7  m  Rad- 
stand gebaut. 

Obw^ühl  durch  die  Anwendung 
von  Lenkachsen  grössere  RadstUnde 
und  mithin  auch  längere  Wagen  zulässig 
wurden,  so  ergab  sich  doch  das  Be- 
dürfnis, sowohl  in  der  Länge  als  auch 
im  Gewichte  der  Wagen  noch  weiter 
zu  gehen,  und  da  hiefUr  zwei  und  drei 
Achsen  nicht  mehr  ausreichend  waren, 
so  wendete  sich  die  Aufmerksamkeit  der 
Constructeure  wieder  den  seit  mehreren 


I  baut  werden,  wogegen  für  Güterwagen 
mit  Ausnahme  von  Specialwagcn  nahezu 
ausschliesslich  die  zweiachsigen  Typen 

I  beibehalten  sind. 

Üie  neuartigen  Drehgestellwagen  wer- 
den mit  Drehgestellen  von  durchschnittlich 
2"5  m  Radstand  [Abb.  314],  bei  einer 
Drehzapfen-Entfernung  von  12  m,  einer 
Untergestell -Länge  von  16 — 17  m  und 
einem  Eigengewicht  von  32.000 — ^^.oookff 
ausgeführt.  Bei  zweckmässiger  Federung 
und  Gewichtsvertheilung  gestatten  solche 
Wagen  einen  ruhigen  Gang,  grosse 
Fahrgeschwindigkeiten  und  ein  leichtes 
Durchfahren  der  Bahnkrümmungen. 


Abb.  314.   Dicbifcstclle  eines  vlerachilj^eo  Penuaenwageat.  [1895.] 


Decennien  wenig  beachteten  vierachsigen 
Wagen  zu.  Es  hatten  .sich  im  Laufe 
der  Jahre  im  Wagenbau  .so  viele  Neu- 
erungen und  Verbesserungen  ergeben,  dass 
die  neuen  vierachsigen  Wagen  mit  den 
in  den  Vierziger-Jahren  üblichen  Typen 
kaum  mehr  als  das  Princip  der  Dreh- 
gestelle gemeinsam  haben.  Die  in  Oester- 
reich seit  dem  Jahre  1894  wieder  in 
grösserer  .Anzahl  gebauten  vierachsigen 
Wagen  sind  so  ziemlich  nach  dem 
Muster  der  Wagen  der  Internationalen 
Schlafwagen  -  Gesellschaft  und  diese 
wieder  nach  amerikanischen  Vorbildern 
gebaut. 

Nachdem  das  Bedürfnis  nach  langen 
schweren  Wagen  hauptsächlich  für  Lu.xus- 
oder  Schnellzugswagen  zur  Geltung 
kommt,  so  sind  es  auch  insbesonders 
Salon-  und  Personenwagen,  welche  in 
Oesterreich  als  vieraclisige  Wagen  ge- 

Ccscblchtc  der  EUenbabncu.  II. 


b)  Buffer  und  Zugi'orrichtungen. 

Die  Stossvorrichtungen  wurden  noth- 
wendig,  sobald  man  mehrere  Fahrzeuge 
mittels  eines  Motors  fortzubewegen  be- 
gonnen hatte.  Die  älteste  Form  der 
.Stossvorrichtungen  ist  die  einfache  Ver- 
längenmg  der  Langträger,  so  dass  bei 
der  Zusammenstellung  einer  Wagenreihe 
diese  stumpf  zusammen.stossen.  Für  Bahn- 
wagen etc.  wird  diese  einfache  Construc- 
tion  heute  noch  angewendet  und  in 
England  findet  man  dieselbe  auch  noch 
in  neuerer  Zeit  bei  Güterwagen  von 
Hauptbahnen. 

Bei  den  ersten  Locomotivbahnen 
in  Oesterreich  bestanden  bereits  bei  eng- 
lischen Fahrbctriebsmitteln  elastische 
^ufTcr;  die  Ixilzernen,  nut  Rosshaar  gepol- 
sterteti  und  mit  Leder  überzogenen  Stoss- 
scheiben  der  Buffer  waren  auf  .Stangen  be- 
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festigt,  deren  EaJt:  auf  «ine  horizontale 
Blattfeder  wirkte.  Diese  Einrichiun;;  land 
jedoch  bei  den  ersten  Wa<;jen  der  Kaiser 
Ferdinands'Nordbahn  nur  an  Wagen  I. 
und  tl.  Classe  statt,  wahrend  jene  | 
III.  (Hasse  mit  ungefederten  g^olsterlen  ' 
i>to$$ballen  versehen  waren.  i 

In  den  Vierzi<<:er-Jahren  bestand  noch  I 
nicht  das  BedUrlnis   nach  Freizü'j^igkeit 
der  Wa<{en,  man  konnte  sich  damit  be- 
gnügen, wenn  nur  die  i;ifiL:iieti  Wagen  ^ 
zusatnmenpassten.  Dies  kam  in  der  ver-  I 
schiedenen    Butferanordnnng    der  ver> 
schiedenen  Bahnen  am  deutlichsten  zum 
Ausdruck.    Es  gab  eine  beljjjische,  eine 
badische  und  eine  bayrische  Bullerweite  > 
und  wieder  von  diesen  abweichend  war  I 
die  weite  [eufjUsche]  Bufferstellung  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  die  enge  , 
[amerikanische]  BufFerweite  der  k.  k.  Staats-  I 
bahnen.  Durch  die  Anschlüsse  der  Nord- 
bahn und  k.  k.  Staatübahuen  sowie  durch  die 
wechselnden  EigenthuTnsverhShinsse  trat  j 
zunächst  für  diese  Bahnen  das  Bedürfnis 
nach  einer  einheitlichen  Butt'erstellung  zu  , 
Tage,  und  man  entschloss  sich,  die  en^e  I 
Bufferweite  zu  acceptiren  und  reconstruirte 
die  Wagen  der  Kaiser  Ferdinands- Nord-  ; 
bahn  auf  enge  Bufferweite.  f669  ntm.]  \ 
Doch    nicht    lange    konnte   diese  Ein- 
heitlichkeit bestehen.   Die  Versammlung  I 
der  deutschen  Eisenbahn-Techniker  im  | 
Jahre  IJS^O  in  Herlin   stellte  einheitliche 
Normen  für  die  Butferabmessungen  auf,  \ 
welche  schon  frQherbei  den  norddeutschen  | 
I^ahnen  eingeführt  waren ;  dieselben  Be- 
stimmungen gingen  in  die  »technischen  | 
Vereinbarungren  des  Vereins   deutscher  ' 
l'jsenbahn  -  Verwaltungen«     über,  untl 
brachten  die  so  nuthwendige  Ueberein-  i 
Stimmung  in  diesen  Abmessungren  zu-  I 
Stande.  Infolgedessen  inussten  die  öster- 
reichischen Bahnen  das  enge  Biiffersystem  : 
wieder  veriassen,  um  endgiltig  zu  dem 
Vereinsnorniale  über/.ugclien. 

Man  iindet  bei  den  alten  Wagen  i 
mit  enger  BufTerstellung  meistens  die  ' 
Anordnung  getroffen,  dass  der  Zughaken  ' 
mit  einer  horizontal  liegenden  Blattfeder  i 
verbunden  ist,  deren  Enden  beiderseits  I 

sich  auf  die  nach  innen  verlängerten  , 
Butferstangen  stützen.  Die  Feder  wa^  | 
somit  sugleich  Zug-  und  Stossfeder,  die  I 
einwirkenden  Kräfte  wurden  durch  An-  ! 


Sätze  oder  Keile  in  den  Zug-  und  Stoas- 
Stangen  auf  die  Brust  des  Wagens  über- 
tragen, welche  dadurch  sehr  in  Anspruch 
genommen  wurde.  Infolge  der  Erwei- 
terung der  Bufferstdlung  wurde  diese 
Anordnung  unbequem,  weil  sehr  lange 
und  schwere  Federn  nothwendig  wurden. 
Man  trennte  daher  die  Federung  dieser 
Bestandtheile,  versah  jeden  Buffer  mit 
separater  Feder  und  ebenso  die  Zugvor- 
richtung. Nachdem  sich  f&r  letztere 
Blattfedern  wenig  eigneten,  wurden  Volut- 
federn  oder  eine  Reihe  übereinander 
gelegter  Gummiringe  angewendet.  *  Die 
lirusi  des  Wagens  entlastete  man  dadurch, 
dass  die  el.istische  Verbindung  in  die 
Zugstange  uclc^t  wurde,  SO  dass  durch 
diese  die  Zugkraft  fortgepflanzt  und  auf 
das  Wagengestelle  nur  die  für  die  Be- 
wegung des  einzelnen  Wagens  erforder- 
liche Kraft  übertragen  wurde.  Ein  Uebel- 
stand  hiebei  war,  dass  die  ganze  Zugkraft 
durch  die  Federn  der  ersteren  Wagen 
übertragen  werden  musste,  wodurch  diese 
übermässig  in  Anspruch  genommen  wur- 
den, während  diese  Inanspruchnahme 
sich  gegen  das  Ende  des  Zuges  immer 
mehr  verminderte.  Eine  wesentliche 
Verbesserung  wurde  durch  den  damali- 
gen Olier-Ingenieur  der  Sildbahn,  Herrn 
F.  Fischer  von  Rösslerstamm,  im  Jahre 
1849  bei  Wagen  der  Semmeringbahn  ein- 
geführt, indem  derselbe  die  Zugstangen- 
theile  unter  dem  Wagen  lest  verband 
und  die  Feder  zwischen  der  Zugstange 
und  dem  Wagenuntergestelle  einschaltete. 
Es  bildete  somit  die  Zug  Vorrichtung 
längs  des  ganzen  Zuges  eine  Stangen- 
kette von  constanter  Länge,  von  welcher 
aus  durch  die  einzelnen  Federn  die  Zug- 
kraft auf  je  einen  Wagen  Übertragen 
und  hiedurch  die  Inanspruchnahme  sämmt- 
licher  Federn  eine  nahezu  gleiche  w  urde. 

Der  Vortheil  dieser  durchgehenden 
ZugvorriclUung  war  ein  so  eingreifender, 
dass  dieselbe  bei  allen  Vereinsbahnen 
rasche  Verbreitung  fand,  und  heute 
noch  nahezu  ausschliesslich  angewendet 
wird.  Die  vorzügliche  Qualität  der  Stahl- 
federn, deren  Erzeugung  insbesondere 
eine  Specialität  österreichischer  Werke 
ist,  hatte  zur  Folge,  dass  bei  den  Oster- 
reichischen Bahnen  vorzugsweise  Volut- 
fedem  nach  der  von  Baillie  im  Jahre 
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1845  construirten  Schraubenform  für 
Zugvorrichtungen  und  Buffer  verwendet 
wurden.  Die  separate  Federung  jedes 
einzelnen  Buffers  hat  bei  langen  Wagen 
den  Nachtheil,  dass  die  Difiierenz  der 
Bufferpressung  in  Bogenstellungen  sehr 
bedeutend  wird.  Um  dies  vermeiden, 
wird  bei  vieraclisigen  Wagen  gewöhnlich 
eine  Balancier  verbindung  zwischen  den  bei- 
den Buffern  einer  Stirnseite  hergestellt. 
[Abb.  315  und  315  a.]  Bei  allen  diesen 
Bufferanordnun- 
gen   wird  das 

Untergestelle 
des  Wagens  zur 

Uebertragung 
des  Druckes  von 
Wagen  zu  Wa- 
gen in  Anspruch 
genommen.  Im 
Jahre  1894  wur- 
de von  dem  Di- 
rector  der  Nes- 
selsdorfer  Wag- 
gonüabrikf  Herrn 
Hugo  Fischer 

von  Riisslcr- 
stamm,  durch 
eine  sinnreiche 
Construction  die 

durchgehende 
Zugstange  auch 
zur  Uebertra- 
gung des  Dru- 
ckes der  Buffer 
benützt.  [Abb.  3i6und3i6a.l  Die  beiden, 
aus  vierkantigen  Köhren  hergestellten 
BufTerstangen  sind  schräge  gegen  die  Un- 
tergestellmitte  gelegt  und  fest  miteinander 
verbunden,  so  dass  sie  ein  starres  Gan- 
zes bilden,  welches  durch  einen  Bolzen 
mit  der  Zugstange  horizontal  drehbar 
verbunden  ist.  Uie  Theile  der  zwei* 
theiligen  Zugstange  sind  durch 
Muffe  mit  Keilschlitzen  verbunden,  \ 
eine  Verschiebbarkeit  innerhalb  bestimm- 
ter Grenzen  gestattet  Durch  drei  Volut« 
federn,  von  welchen  zwei  als  Zug- 
federn und  eine  als  Stossfeder  functio- 
niren,  ist  die  Federung  nach  beiden 
Richtungen  erzielt.  In  neuester  Zeit 
wird  nur  eine  Volutteder  verwendet, 
welche  sowohl  als  Zug-  wie  auch  als 
Stossfeder  dient.  Bei  dieser  Construction 


Abb.  3isa. 


eme 

welelie 


ist  eine  einseitige  Bufferpressung  in 
Krümmungen  vollkommen  vermieden  und 
hat  das  Wagengestelle  nur  die  für  seine 
eigene  Bew^ning  erforderlichen  Zug« 
und  Stosskräne  aufzunehmen.  Wagen 
dieser  Type  wurden  im  Jahre  1895  für 
die  k.  k.  Staatsbahnen  gebaut  und  wa- 
ren Ende  1896  bei  verschiedenen  Bahnen 
circa  80  Stück  diverse  Wagen  mit  der 
Fischer'schen  Zug-  und  Stossvorrichtung 
im  Betrieb. 

c)  Kuppelun- 
gen. 

Die  Kuppe- 
iimg  der  Wagen 
wurde  in  erster 
Zeit  durch  Ha- 
ken und  einfache 
Ketten  bewirkt, 
welche  Anord- 
nung bis  zu  den 
Siebziger-Jahren 
vorherrschend 
bei  Guterwa- 
gen angewendet 
wurde,  obwohl 
bereits  in  den 
Dreissiger-Jah- 
ren die  Schrau- 
benkuppelung 
in  England  be- 
stand. Für  Per- 
sonenwagen 
wurden  auch  in 
Oesterreich  bereits  bei  den  ersten  Aus- 
rüstungen Scluraubcnkuppelungen  ver- 
wendet. Nachdem  die  Wagenkuppelung 
eine  der  wichtigsten  Fragen  für  den 
Durchgangsverkehr  der  Wagen  bildete, 
so  waren  sdt  Bestand  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen  ge- 
naue bindende  Vorschriften  für  dieselbe 
aufgestellt,  und  konnten  Aenderungen  nur 
durch  Vereinsbeschlüsse  eingeführt  wer- 
den. Eine  der  wesentlicheren  Aende- 
rungen war  die  Einftthrung  von  Sicher- 
heitskuppelungen als  Ersatz  für  die  N'oth- 
ketten,  und  die  Eliminirung  der  Ketten- 
kuppelungen von  sämmtiidien  Wagen. 

Seit  den  Sechziger-Jahren  befasste 
man  sich  damit,  Kuppelungen  zu  con- 
stmiren,  weldie  die  Gefahr  des  Einkup- 
peins swischen  den  Wagen  entweder  durch 
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automatisch  wirkende  oder  durch  von 
aussen  zu  bedienende  Vorrichtungen 
beflcitigen  sollten. 

Als  im  Jahre  1875  der  Verein 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  einen 
Preis  für  die  beste  Lösung  dieser 
Aufgabe  ausschrieb,  entstand  geradezu 
eine  Kuppelungserfindungs-Epidemie  und 
man  konnte  in  allen  Eisenbahn-Werk- 
stätten projectirte,  versuchte  und  zurück- 
gelegte Kuppelungen  finden.  Der  Preis 
wurde  zwar  dem  damaligen  Central- 
Inspector  der  Kaiser  Ferdinands- Nor d- 
bahn,  Herrn  L.  Becker,  zuerkannt,  doch 
konnte  auch  diese  Kuppelung  in  der 
Praxis  fUr  die  Dauer  nicht  Eingang 
tindcn.  Es  blieb  mithin  so  ziemlich  beim 
Alten,  und  nachdem  die  Fachmänner  sich 
klar  darüber  wurden,  dass  beim  Zwei- 
buffer-System die  gestellten  Bedingungen 
derart  sind,  dass  eine  praktische  Con- 
struction  einer  automatischen  Kuppelung 
unerreichbar  ist,  so  nahm  auch  die21ahl  der 
Erfinder  in  Fachkreisen  iomier  mehr  ab. 


d)  Räderpaare. 

Die  Entwicklung  in  der  Fabrication 
der  Wagenräderpaare  steht  in  directem 
Zusammenhange  mit  den  Fortschritten 
in  der  Eisenindustrie.  Wenn  auch  die 
österreichischen  Eisenwerke  seit  jeher 
durch  die  Herstellung  eines  vorzügUchen 
Materials  sich  auszeichneten,  so  blieben 
sie  doch  hinsichtlich  der  Grösse  der 
Anlagen,  Leistungsfähigkeit  und  des 
Marktpreises  gegen  die  englischen  und 
deutschen  Werke  zurück,  und  es  gab 
wiederholt  Zeitperiodeii,  besonders  Ende 
der  Sechziger-Jahre,  in  welchen  ein  Theil 
des  RUderpaar-Materials  aus  dem  Aas- 
lande bezogen  werden  musste. 

Die  ältesten  Achsen,  an  deren  Fabri- 
cation die  meisten  ^(')s$eren  inländischen 
Eisenwerke  bctheiligt  waren,  wurden  aus 
Schweisseisen  hergestellt.  Als  Ende  der 
Sechziger -  Jahre  die  Erzeugung  des 
Bessemerfliiss-Stahlcs  auch  in  Oesterreich 
Eingang  gefunden  hatte  und  {gleichzeitig 
die  Leistungsfilhtgkett  der  Werke  eine 
Steigerung  erfuhr,  ciTcichte  aiah  die  Her- 
stellung der  Achsen  und  Radreifen  aus 
Schweisseisen    ihr   Ende    tind  wurde 


;  fortab  hiefilr  nur  Bessemerstahl,  später 
auch  Thomasfluss-Stahl  und  Martinliuss- 
Stahl  verwendet.  Tiegelguss-Stahl  wird 
für  Wagenachsen  und  Tvres  nur  aus- 
nahmsweise verwendet  und  liiezu  noch 
vielfach  aus  dem  Auslande  bezogen. 

Die   ältesten  Eisenbahnräder  waren 
aus  gewöhnlichem  Gusseisen,  als  Spei- 
chenräder,  in    einem   Stück  gegossen; 
in  Oesterreich  gelangten  jedoch  solche 
Räder  nur  auf  den  alten  Pferdebahnen 
und  für  ßahnwagen  in  Verwendung,  die 
mit  den  ersten  Locomotiv-Eisenbahnwa- 
gen  importirten  Räder  waren  bereits  mit 
I  schmiedetisemen  Speichen  und  Radreifen 
I  versehen.    Durch  lange  Zeit,   bis  .Mitte 
der  Siebziger-Jahre,  war  das  Speichenrad 
mit  Kranz  und  Speichen  aus  Flacheisen 
und  gusseisemer  Nabe  fLosh-Rad]  das 
[  beliebteste   Rad,   welches  auch   in  den 
1  meisten    grossen    Werken  Oesterreichs 
I  erzeugt   wurde;    nachdem    jedtHh  au^ 
I  dem  Auslände  mehr  und  mehr  K.idstenie 
mit  geschwdaster  Nabe  eingeführt  wur- 
den, so  gingen  auch  die  österreichischen 
Werke  auf  die  Erzeugung  geschweisster 
Radsteme    Uber.     Wiederholt  wurden 
Versuche  gemacht,  die  schmiedeeisernen 
I  Speichenräder  durch  Scheibenräder  glei- 
I  eher  Qualität  zu  ersetcen«  und  verschie- 
dene Erzeugungsarten  angewendet,  unter 
welchen     besonders      das  Wickelrad 
von    Krupp  und  das  Walzscheibenrad 
von  Bochum  grosse  Verbreitung  fanden. 
!  Durch    diese    ausländische  Concurreni 
I  gedrängt,  bcgaimen  auch  die  inländischen 
I  Werke   sich   auf   die   Erzeugung  von 
I  Scheibenrädern  aus  Flusseisen  zu  ver« 
I  legen,    und  es  ist   ihnen  gelungen,  in 
j  neuester  Zeit  solche  Radscheiben  zu  er- 
zeugen,    welche    allen  Anfordenrngen 
entsprechen. 

Nebst   dem   eisernen    Rade  wurden 
auch  Radscheiben  aus  Holz  und  Papier 
angefertigt.    Die   hölzernen  fiäder  in 
Nachbildung     der  Sprossenwagenräder 
[.Speichenräder]   wurden    bereits   in  der 
'  ersten  Zeit  des  ICisenbahnbetriebcs  ver- 
I  wendet,  konnten  aber  für  die  Dauer  den 
'  Anforderungen   nicht   genügen.  Besser 
I  bewährten  sich  die  Blockräder  von  Busse, 
welche  im  Jahre  1844  bei  der  Leipzig- 
Dresdener     Bahn     cingefülirt  wurden, 
i  Nach  mehrfachen  Verbesserungen  wurde 


.  Kj        y  Google 


501 


ein  sehr  ^utes  Blückrad  in  En^hnu!  ur- 
zcu^jt  und  aucli  in  Deutscliland  aus- 
geführt. Diese  Holzräder  sind  sehr 
dauerliaft  und  imterlio-^en  nicht  den 
Vibrationen  wie  die  eisernen  Räder, 
weshalb  sie  auch  geräuschloser  laufen. 
In  Oesterreich  kommen  dieselben  nur 
vereinzelt  bei  Salonwagen  vor. 

Von  ähnlicher  Construction  sind  die 
Papierräder,  bei  welchen  nur  an  Stelle 
der  Holzsegmentscheibe  eine  aus  zahl- 
reichen Fappendeckdacbichten  bestehende 
Scheibe  ver- 
wendet wird, 
welche  bei  An- 
wendung eines 
Klebestoffes  un- 
ter sehr  hohem 
Druck  zusam- 
mengepresst  ist. 
Man  erzielte  mit 
diesen  Rädern, 
welche  bei  Van 
der  Zypea  in 
Deutz  erzeugt 

wurden,  in 

Deutschland 
gute  Resultate. 
Als  im  Jahre 
1885  der  Ver- 
such gemacht 
wurde,  diese 
Räder  auch  in 
Oesterreich  ein- 
zuführen und 
ein  dreiachsiger 
Salonwagen  der  k.  k.  Staatsbahnen  mit 
solchen  Rädeni  versehen  wurde,  ereignete 
sich  der  l'nfall,  dass  eines  dieser  Räder 
während  der  Fahrt  total  zerbrach,  glück- 
licherweise ohne  weitere  büse  Folgen. 
Dieser  Umstand  bereitete  der  Anwendung 
von  Papierrädem  in  Oesterreich  ein  jähes 
Ende. 

Nebst  den  Rädern  mit  aufgezogenen 
Radreifen  sind  noch  die  aus  einem  .Stück 
erzeugten  Kilder  zu  erwähnen.  Diese 
Räder,  zu  welchen  auch  die  allerersten 
gegossenen  Speichenräder  zu  zählen  sind, 
werden  aus  Gusseisen  oder  Guss-Stahl 
erzeugt.  Die  ältesten  gusseisemen  Rflder 
waren  an  der  Lauffläche  zu  weich  und 
war  besonders  die  Speichenform  un- 
gOnstig  gewählt,  es  kimnte  daher  das 
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Gusseisenrad  kein  bes  iiiikrt-s  \'ertrauen 
gewinnen.  Amerika,  das  L.iiul  des  (inss- 
eisens,  war  inf()l<ie  seines  vdr/ii^lu  !k  ii 
.Materials  in  der  Lage,  die  Räder  mit 
Vortheil  aus  Gusseisen  zu  erzeugen,  da- 
bei gewann  die  Erzeugung  von  Har^russ 
[Coquillenguss]  in  Amerika  immer  mehr 
Anwendung,  wahrend  dieselbe  in  Europa 
noch  nahezu  unbekannt  war.  Der  Co- 
quillenguss eignet  sich  ^anz  besonders 
für  Räder,  weil  diese  einen  zähen  weichen 

Körper  und  eine  harte  Lauffläche  er- 

j  fordern,  in  rii,  li- 

tiger  Erkennt- 
nis dieses  Um- 
standes  begann 
im  Jahre  1S54 

Abraham 
G  a  11  7.  in  Ofen 
die  Herstellung 
von  Schalen- 
gussrädern. 
Durch  gründli- 
che Fachkennt- 
nis und  Verwen- 
dung von  vor- 
züglichem un- 
garischem 1  lolz- 
kohleneisen  ge- 
lang es  demsel- 
ben   ein  Rad 

herzustellen, 
welches  fest  und 
dauerhaft  war. 
Die  vielen  com- 
missionellen  Er- 
probungen dieser  Räder  ergaben  beach- 
tenswerthe  gute  Resultate;  es  erfolgten 
Probt,- Bestellungen  von  der  österreichi- 
scIicM  .Staatsbahn  und  .Südbahn,  und  die 
Theissbahn  bezog  bereits  im  Jahre  1857 
eine  grosse  Anzahl  solcher  Räder. 

Noch  hatte  das  Schalengussrad  manche 
Mängel,  welche  eine  rasche  Abnützung 
und  viele  Ersätze  zur  Folge  hatten.  Die 
Firma  Ganz  &  Co.  fand  sich  daher  ver- 
anlasst, eingehende  Studien  über  die  vor- 
kommenden ( iebrechen  ZU  machen,  die 
schadhaften  Räder  genau  zu  untersuchen 
und  die  Ursachen  der  .Mängel  zu  er- 
gründen. Dies  führte  dann  auch  zu  mehr- 
fachen Verbesserungen  in  der  Erzeugung 
und  in  der  Form  der  Räder,  welche 
einen  entschiedenen  Erfolg  hatten.  Im 
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Jahre  1869  ging  das  Etablissement  an 
eine  Actien-Gesellschaft  Uber,  welche  mit 
den  bewährten  KrSften  die  Vervollkomm- 
nung  ihrer  bereit»  einen  vorzüglichen 
Ruf  erlangten  Fabrikate  fortsetzte.  Den 
Leistungen  dieser  Firma  ist  es  in  erster 
Linie  zuzuschreiben,  dass  das  Schalen» 
gxissrad  ein  ^  specifisch  Österreichisches 
Erzeujjnis  wurde,  und  dass  die  öster- 
reichischen Bahnen  von  demselben  reich- 
lichen Gebrauch  machten.  Bis  in  das 
letzte  Decennium  war  es  bei  diesen  so 
ziemlich  allgemein  üblich,  die  Guter- 
wagen ohne  Bremse  mitSchalengussrSdem 
zu  versehen.  Wenn  auch  die  Firma 
Ganz  &  Co.  die  erste  Stellung  unter 
den  Schalcngusä-Fabrikanten  einnimmt,  so 
waren  doch  auch  andere  Firmen,  welche 
ganz  Vorzügliches  leisteten,  so  Gruüun 
in  Magdeburg  und  das  gräflich  Andrässy- 
sehe  Eisenwerk  Demo  in  Ungarn,  ins- 
besonders  war  letzteres  stark  an  den 
Lieferungen  fiir  Oesterreich-Ungarn  be- 
theiligt  und  verdienen  dessen  Leistungen 
umsoraehr  Anerkennung,  als  die  Fabriks- 
anlagen nie  die  Ausdehnung  der  Ganz- 
sehen  erlangten. 

Obwohl  bei  der  grossen  Anzahl  der 
im  Betrieb  befindlichen  SchalengussrSder 
Betriebsanstände  iincl  -Unfälle  in  ver- 
schwindender Anzahl  vorkamen,  so  be- 
stand doch  stets  ein  gewisses  Misstnnen, 
diese  Räder  für  schnell  fahrende 
ZUge  zuzulassen,  weshalb  sie  von  den 
Personenzügen  ausgeschlossen  waren. 
Ausserdem  vva^tt.-  111. ni  t-s  nicht,  diese 
Kader  zu  bremsen.  Die  Erhöhung  der 
Radbelastung  bei  Guterwagen  hatte  zur 
Fc'l^^e.  dass  die  \'c;n\-cndiint:;  der  Sv'hrdeii- 
gussrädcr  in  den  letzten  Jahren  abnalmi 
und  auch  für  Güterwagen  ohne  Bremse 
Scheibenräder  mit  Radreifen  aus  Fhiss- 
Stahl  bevorzugt  wurden.  Die  Ausstellung 
in  Chicago  im  Jahre  1893  bot  den 
Eisenbahn- Fachmännern  Gelegenlu  it,  sich 
in  Amerika  zu  Uberzeugen,  dass  das  ge- 
gossene Rad  dort  allgemein  auch  unter 
Brems  wagen  verwentlet  wxide,  und  die 
Firma  Ganz  &  Co.  verabsäumte  nicht, 
die  dortige  Fabrications- Methode  nach 
Oesterreich  zu  übertragen.  Die  genannte 
Firma  importirte  erst  amerikanische 
Räder  nach  Oesterreich  und  begann 
auch   Rflder  nach   Grifßn- System  in 


I  Löbersdorf  ZU  erzeugen.  Diese  Räder 
langen  Unter   gebremsten   Erz  wagen 
der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
probeweise   zur   Verwendung.    H.s  ist 
SU  erwarten,    dass   es  voraussichtlich 
gelingen  wird,  das  Ciriftinrad  zum  würdi- 
gen Nachfolger    des  Schalengussrades 
nicht  nur  in  Oesterreich,  sondern  auch 
I  in  ganz  Europa  zu  machen, 
i       Die    ältere  Methode,   die  Radreifen 
I  zu  erzeugen,  bestand  darin,  dass  gerade 
Stäbe  vom  Profil  der  Radreifen  gewalzt 
I  und  auf  bestimmte  Längen  abgeschnitten, 
I  sodann  zu  einem  Ringe  gebogen  und 

verschweisst  wurden. 
I  Diese  t'Ur  Schmiedeeisen  angewendete 
I  Mediode  wurde  bereits  in  den  Sechziger- 
Jahren  verlassen,  indem  man  begann,  aus 
I  einem  Klotz  einen  King  auszuschmiedeti, 
!  und  diesen  sodann  auf  das  Profil  auszuwal- 
I  zen.  .Vlit  Beginn  der  FIu.s.s-Stahi-Erzeugung 
Ende  der  Sechziger -Jahre  wurde  aus* 
I  schliesslich  dieser  oder  Tiegelguss-Stahl 

zur  Radreifen-Fabrication  verwendet. 
I       Die  Verbindung  der  Kadreiiien  mit 
I  dem  Radkranze'  erfolgt  in  erster  Linie 
durch  warmes  Aufziehen.   Zur  weiteren 
I  Betestigung  wurden  bis  zu  Anfang  der 
Siebziger-Jahre  Nieten  oder  Schrauben 
veruLndct.   Letzteren  gab  man  im  Rad- 
I  reifen    eine    conische  Form,    so  dass 
I  bei  dem  jeweiligen  Abdrehen  des  Rad- 
reifens   ki.ine    I.nckcruni;    der  Schrau- 
1  ben  entstand.  Zur  Erzeugung  der  Schrau- 
I  ben  verwendete  man  alte  Radreifen,  um 

ein  ni'"i;^liclist  glcichartii^'es  N^alerial  im 
I  Radreifen  und  in  den  Scluraubea  zu  er- 
I  halten.  Durch  die  Schraubenbolzen  oder 
\ietei'.-Buln  un^en  wurde   der  Radreifen 
^  stellenweise  sehr  verschwächt  und  es 
\  ist   daher   erklärlich,    dass  Querrisse 
L;rnsstenthel]s  Jiireh  die  .Schraubenlöcher 
I  erfolgten.  Man  trachtete  diesen  Mangel 
I  theilweise  dadurch  zu  vermeiden,  dass 
iiuiii  die  Scliraube  nicht  durch  den  gan- 
zen Radreifen  gehen,  sondern  nur  ein 
I  kurzes   Stück   in    den  Radreifen  ein- 
dringen   lii-s     Für    diese  Befestigung 
I  konnten  keine  Mutterschrauben  verwendet 
I  werden  und  das  Gewinde  musste  mit 
wenigen     G.in;:cT^     in     den  K'ai'reitVn 
geschnitten    werden.     Die  Haltbarkeit 
solcher   Schrauben    bei  ReifaibrQchen 
war  eine  sehr  zweifelhafie,  uniaomehr 
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als  die  Ausführung  schwer  zu  contro- 
liren  war.    Diese  verschiedenen  Mängel 

der  Schraulii.nhcfcstii;un^  erregten  Mitte 
der  Siebziger-Jahre  das  Üedürünis  nach 
etwas  B^erem,  und  das  Schlagwort 
»contimiirlichc  K'adrcitcn-Befestigung«  be- 
schäftigte die  Ertiuder.  Von  den  ver- 
schiedenen, zur  Ausfiihning  gelangten 
Radreifen- Ikfcstigungcn  ist  die  Sprenfj- 
ring  -  Befestigung  von  Gluck  und 
Cnrant  in  Oesterreich  am  meisten  ver- 
breitet 

e)  Achslagi  r. 

Einer  der  wichtigsten  licstandtheile 
des  Wagens  ist  das  Achslager  und  die 
Schmiervorrichtinit^i; ,  weil  diese  Theilc 
im  Zusammenhang  mit  dem  Schmier- 
material  bedeutende  Ausgaben  der  Bahnen 
in  Anspruch  nuhnien  und  den  wesent- 
lichsten EinÜuss  auf  die  Belastung  der 
Zflge  und  die  Leistung  der  Zugkraft 
ausUlitn.  Ks  war  daher  seit  Bestehen 
der  Eisenbahnen  ein  fortwährendes  Be- 
streben, einerseits  gutes  und  billiges 
Schmiermaterial  herzustellen,  anderer- 
seits entsprechende  Lager  hielUr  zu 
construiren.  Lagerconstructionen  und 
Scliiniermaterial  stehen  daher  in  tii^cin 
Zusammenliange  und  waren  auch  stets 
von  localen  Verhältnissen  und  den  Be- 
2U«isquenen    der   Materialien  abhängig. 

Mit  den  ersten  englischen  Muster- 
wagen kamen  auch  die  Achslager  und 
das  Schmiermateriale  derselben  nach 
Oesterreich.  Es  war  damals  die  Blooth- 
sche  Palmöl -Wagenschmiere  ziemlich 
allgemein  in  Anwendung,  eine  Mischung 
von  Palmöl,  Talg,  Soda  und  Wasser. 
Der  Bezug  dieses  Materials  aus  dem 
Auslande  wurde  jedoch  ehestens  ein- 
gestellt und  die  Erzeugung  im  Inlande 
begonnen,  wobei  verschiedene  Zusammen- 
setzungen versucht  wurden.  Füne  der 
gebräuchlichsten  war  eine  Mischung  von 
UnschUtt,  Olivenöl  und  Schweinefett, 
welche  je  nach  der  Jahreszeit  in  ver- 
schiedenem Mischungsverhältnisse  ver- 
wendet wurde.  Die  Starrschmiere  war  bis 
zum  Jahre  1*^45  so  ziemlich  das  aus- 
schliessliche Schmiermaterial  in  Ocster- 
reicb.  Mit  ^  Eröffnung  der  südöstlichen 
Linie  der  k.  k.  Staatsbahnen  gelangte 


I  auch  düssiges  Schmiermatertal,  und  zwar 
I  BaumOl,  RttbOl  und  eine  Mischung  von 
Harzol  und    Baunv>l    zur  Verwendung, 
j  Doch  blieb  die  Starrschmiere  lange  Zeit 
I  bevorzugt,  und  wurde  beispielsweise  der 
gesannnte  Wagenpark  der  ursprünglichen 
j  Ausrüstung  der  Kronprinz  Kudolf-Bahn 
'  und  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  in  den 
Jahren    1867  —  1X70    mit  Starr8dmiier<> 
lagern  geliefert,  welche  theilweise  nodi 
gegenwärtig  im  Betriebe  sind. 
I       Im      Jahre      iS()i      wurden  von 
I  L.  Becker  auf  einer  Linie  der  Oester» 
I  reichischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
die    ersten     Versuche     mit  Mineralöl 
I  für  Achsenscbmierung  gemacht.  Nach 
I  mehreren  missglOckten  Experimenten  ge- 
lang es  endlich,  ein  brauchbares  Material 
j  zu  erzeugen,  mit  welchem  im  Jahre  1862 


Abb.  SI7.  Acktlsgcr  der  Pfeidetaha 


I  noch  umfimgreiehere  Versuche  gemacht 

wurden,  die  gleichfalls  ein  befriedi- 
gendes Resultat  ergaben,  so  dass  bei 

I  dieser  Bahn  die  Mineralöl-Schmierung 
im  Jahre  1863  allgemein  eingeführt 
wurde,    üie  Schmierkosten  wurden  da- 

I  durch  von  10  kr.  [C-M.]  anf  6  kr.  pro 
Zugsmeile  reducirt.    Die  nächste  östcr- 

I  reichische    Bahn,    welche    aus  diesen 

I  günstigen  Erfehrungen  Nutzen  zog  und 
in    umsichtiger  und   energisclier  Weise 

I  ebenfalls  auf  die  Verwendung  des  Mineral- 
Öls  flberging,  war  die  Kaiserin  Elisabeth- 

1  Bahn,  welche  auch  die  Mineralöl-Schmie- 
rung für  Locomotiven  einführte.  Ihr  folgte 
die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  im  Jahre 
1864  und  in  rascher  Folge  fand  die 
Mineralöl-Schmierung  immer  melir  Ver- 
breitung, so  dass  im  Laufe  der  Sieb- 
ziger-Jahre bereits  der  grOsste  Theil  der 
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Sflterreichischen  Wagen  und  der  meisten 

deutschen  Wafjeii  mit  Mineralöl  ge* 

schmiert  wurde. 

Die   in  Oesterreich  zuerst  einge* 

führte    Mineralöl-Schmicrunjr  hat  einen 
doppelten  Werth,  weil  nicht  nur  »ämint-  , 
liehe  Bahnen  wesentliche  Materiaterapar»  { 

nisse  erzielten,  sondern  weil  jrleichzeitig 
die  Mineralöl-Industrie  in  Galizien  da-  ^ 
durch  einen  ungeahnten  Aufischwung  er-  ; 

zielte.    Im  Jahre    1S72  hetru;;    hc\  den 
österreichischen  Bahnen  der  \  erbrauch 
an  MineralschmierOl  bereits  mehr  als  | 
500.000  Seil   den  Achtzijjjer-Jahren 

ist  der  Verbrauch  an  Mineralschmieröi  j 
ziemlich  gleichbleibend,  1500  /.  I 

Trotzdem  seit  Beginn  des  Eisenbahn- 
betriebes der  Cunstruction  der  Achslaj^er  , 
stets  vid  Sorgfalt  zugewendet  und  die  | 
SchaffuiiK  eines  idealen  L;ii::;ers  angestrebt 
wurde,  konnte  es  nicht  gclmgen,  Lager- 
tsrpen herzustellen,  welche  durch  beson-  I 
clere  VcvrzUge  zur  alleinigen  allm-ineinen 
Verwendung  gelangten;  es  niciirten  sich 
vielmehr  mit  jeder  Neuerung  und  mit  jeder  | 
Typenändenin^    dei    \\'agen    auch  die 
Anzahl  der   verschiedenen   Lagertypen.  . 

In'  dem  Bestreben,  das  beste  und  I 
öconomischeste  Schmiermaterial  und  die 
hiefür  geeignetsten   Lagertypen  zu  er- 
mitteln, hat  der  Oesterreichische  Ingenieur-  | 
Verein   im   Jalirc   ]  H6H   einen  Pi  ei;-  für 
die  beste  gescinclitlich-stattstisch  kritische  , 
Datstellung  der  bei  Eisenbahnwagen  an-  | 
gewandten     Schniierv' ■rriclitungen  und 
Schmiermittel    ausgeschrieben,  welcher 
dem  vorzQglichen  Werke  von  E.  Heu-  | 
s  i  n  g  c  r      von      Waldegg  zuerkannt 
wurde.     In    diesem    Werke    sind    141  i 
Lagertypen    der   Bahnen    des    Vereins  | 
Deutscher  Kisenbahn- Verwaltungen,  die 
,iin    Jahre   1S70  bestanden,   dargestellt,  1 
und  diese  Zahl   ist   noch   keineswegs  | 
vollständig,  da  von   vielen  Bahnen  nur 
deren  wichtigste   Lagertypen  behandelt 
wurden.    Wenn  auch  das  löbliche  Be-  I 
streben  des  üesterreichischen   Ingenieur-  : 
Vereins,  und  die  mit  seltener  Sorgtalt  , 
und  Objectivität  behandelte  Darstellung  | 
des   um   das  Eisenbahnwesen   so  hoch- 
verdienten Autors  Heusinger  von  VV'aldegg 
gewiss  im  hohen  Grade  erfolgreich  und  | 
nutzbringen^l   war,   so   konnte   es  doch 
damals  nicht  gelingen,  unter  dem  vielen 


Guten  das  Beste  herauszufinden,  tmd  es 

blieb  die  Anzald  der  Lagertvpeii  in 
Steter  Zunahme.  Dass  auch  die  Oster- 
reichischen Bahnen  das  Ihrige  zur  reich- 
liehen  Sciinffung  von  Wagenlagertj-pcn 
beigetragen  haben,  mag  daraus  ersehen 
werden,  dass  dermalen  [1897]  im  Wagen* 
park  der  k.  k.  Staatsbalmen  allein  64  ver- 
schiedene Wagenlagertypeu  im  Betriebe 
sind,  in  welche  Zahl  jedoch  solche  mit 
unwesentlichen  f'onstructions-Differenzen 
und  bereits  cassirte  Typen  nicht  einbezogen 
sind.  Die  Ursache  dieser  Mannigfaltigkeit 
liegt  zunächst  in  der  verschiedenen 
Form  der  .Achsen,  in  der  Verschieden- 
artigkeit des  .Schmiermaterials,  in  der 
Form  und  Stellung  der  Achsgabeln  und 
Tragfedeni,  welche  gewisse  Formen  der 
Lager  bedingen  und  eine  Abweichung 
nur  mit  grossen  Kosten  möglich  machen, 
und  iu  dem  L'mstaude,  dass  die  Anzahl 
und  Dauer  der  Lager  sehr  gross  ist,' 
und  mehrere  Jahrzehnte  erforderlich  sind, 
um  minder  zweckmässige  Typen  im 
Wege  des  normalen  Ersatzes  verschwin» 
den  zu  lassen. 

Bei  dieser  Fülle  vou  Lagertypen  ist 
es  wohl  nicht  möglich,  die  historische 
EntwiekliiiiL;  derselben  genau  zu  ver- 
folgen, und  es  können  uur  wesentlichere 
Einzelheiten  hervorgehoben  werden. 

Die  W'agen  der  alten  österreichischen 
Pferdebahnen  hatten  zwischen  den  Kadern 
sitttirte  Achshälse  und  direct  an  den 
1  .anL;tr;i!xern,  beziehungsweise  Achs- 
stocken  bclestigte  Achslager.  Bei  der 
geringen  Fahrgeschwindigkeit  genOg^te  die 
Herstellung  der  Lager  aus  Gusseisen  ohne 
Lagerschaie.  [Abb.  317.] 

Die  ältesten  Wagenlager  der  Loco* 
motivbahnen  waren  nicht  vollkommen  ge- 
schlossen, sondern  liessenden  Achsstuinmel 
auf  der  unteren  Seite  oder  an  der  Stirnseite 
f  r  ei  '  M^h  ^iH],  es  war  hiebei  die  Achse  der 
Verunreinigung  durch  Staub  und  Sand, 
und  den  WitterungseinflQssen  preisge* 
gcl>en.  Diese  fllr  Starrschmiere  einge- 
richteten Lager,  von  welchen  im  Jahre 
1863  auf  den  Linien  der  Oesterreichischen 
.Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  noch  176 
.Stück  vorhanden  waren,  mussten  nach 
etwa  Alnfzehn  ziu-Qckgelegten  Meilen 
liereits  naebgeschmiert  werden.  Es  wurden 
daher  gleich  vom  Anfang  au  diese  Typen 
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nicht  mehr  weiter  gebaut,  sondern  Lager 
mit  geschlossenen  Untertheilen  und  Vor- 
richtungen, welche  das  Schmieren  des 
Achsstummels  von  unten  ermöglichten, 
construirt.  Die  auf  österreichischen  Bahnen 
in  den  Jahren  1H47 — ausgeführten 
Lager  zeigen  bereits  wesentliche  Fort- 
schritte, man  findet  bei  denselben  Ober- 
kammern für  feste,  und  Unterkammern 
für  flüssige  Schmiere,  in  letzteren  federnde 
Holzschemel.     Desgleichen    wurden  zu 


auch  die  verschiedenen  Constructionen. 
Für  die  Schmierung  von  oben  wurde 
der  Ilauptwerth  auf  entsprechend  ge- 
formte und  eingesetzte  Saugdochte,  auf 
genügend  grosse  Oelkammem  und  aut 
guten  Verschluss  der  letzteren  gesehen. 
.Solche  Lager  wurden  zuerst  im  Jahre 
1854  auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
ausgeführt.  [Abb.  319.] 

Ks  ergalj  sich  jedoch  bald  das  lie- 
dUrfnis,  das  abfliessende  Schmiertnaterial 


Abb.  S18.    Achilagcr  der  k.  k.  SUaUbahntn.  [1S44.] 


Abb.  3IQ.    AchüIa^cT  der  Kai; 

dieser  Zeit  bereits  Dichtungsscheiben  von 
Leder  und  mit  Composition  ausgegossene 
Kotligusslager  ausgeführt. 

.Man  kann  annehmen,  dass  in  diese 
Zeitperiode  der  grösste  Fortschritt 
in  der  Lagerconstruction  fällt.  Die 
weiteren  Verbesserungen  schlössen  sich 
so  ziemlich  an  diese  Grundformen 
an  und  waren  mehr  oder  weniger  nur 
eine  zweckentsprechendere  .\usbildung 
derselben.  Insoferne  (^elschinieruiig  ver- 
wendet wurde,  waren  die  Ansichten  ge- 
theilt,  es  gab  Verfechter  des  Frincips 
der  Schmierung  nur  von  oben,  der 
Schmierung  nur  von  unten  und  der 
beiderseitigen    Schmierung,  demgemiiss 


ir  FerdiDandi'Nurdbahn.  [1H54.] 

in  irgend  einer  Weise  nutzbar  zu  machen. 
Dies  führte  dazu,  dass  die  Unterkammem 
mit  Wolle,  Lindenspänen  etc.  ausgefüllt 
wurden,  wodurch  einerseits  ein  Ver- 
schleudern des  Oeles  verhindert,  anderer- 
seits eine  Schmierung  auch  von  unten 
erreicht  wurde.  Die.-^e  Lagertypen,  bei 
welchen  die  normale  .Schmierung  mittels 
Saugdüchtes  von  oben  und  eine  secundäre 
.Schmierung  durch  das  .Stopfmaterial  des 
Untertheiles  erfolgt,  fanden  ziemlich  rasche 
Verbreitung  und  bildeten  Haupttypen  der 
Kaiser  Ferdinands  -  Xordbahn,  der  (  «irl 
Ludwig-Bahn,  der  Böhmischen  Westbahn, 
der  Kaiser  Franz  Josef- Bahn  [Abb.  320] 
u.  a.  Das  zweite  Princip,  das  der  .\chsen- 
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Schmierung  von  unten,  war  bei  den  öster-  1  besseren  Dichtungsscheiben  ist  von 
reichischen  Bahnen  bereits  seit  dem  Jahre  f  L.  Becker  construfrt  und  besteht  aus 

1846  in  Ainvendiin^.  Auf  den  sildöst-  zwei  Halhsclicibcn,  welche  durcli  einen 
liehen  Linien  der  k.  k.  Staatsbahnen  ent-  .  in  eine  Nuth  eingelegten  federnden  Stahl- 
hielten die  AchsbOchsen  des  ersten  Fahr-  I  draht  zusammengezogen  und  an  die  Achse 
parkes  [circ.i  2000  Latjer]  im  Untertheile  angepresst  werden.  Diese  Scheiben  werden 
elastische  Schmierschemel,  welche  mit  j  gewöhnlich  aus  Linden-  oder  Fappelholz 
Baumwollplüsch  fiberzogen  und  mit  Sang-  I  erzeugt.  Die  guten  Resultate  dieser  Dich- 
dochten  versehen  waren.  tuni^sscheibeii,    welche    tilr   alle  Laj^er- 

Nachdem  die  flüssige  Schmierung  in  .  Systeme  angewendet  werden,  brachten 
Oesterreich  von  Anfang  an  besondere  I  besonders  in  den  Siebziger-Jahren  eine  ' 
Beaehtuntr   fand,    und    es    in   der  N'atur  '  rnzulil    patentirter  f.agerschut/sclieiben 
dieser  Sciimiermittel  liegt,  durch  Saug-  i  hervor,   welche  jedoch  meist  auf  dem- 
wirkung  der  Verwendung  zugeführt  zu  )  selben  Princip  beruhten. 

Wenn  berücksichtigt  wird,  dass  bei 
den  österreichischen  Bahnen  in  den 
Siebziger  -  Jahren  drei  Hauptgruppen 
von  LaL;ern  in  Verwendung  waren, 
Starrscluuierlager,  Saugdochtschmierlager 
und  Paget-Lager,  und  dass  die  Starr- 
•schniierlagcr  meist  auf  den  .Xussterbe- 
etat  gesetzt  waren,  so  erklärt  es  sich, 
dass  weitere  Lagertypen  aus  einer 
Verschnicl/nng  der  vorgenannten  Tvpen 
hervorgegangen  sind.  Es  wurde  gröss* 
tentheils  die  Schmierung  von  unten 
beibehalten,  jedoch  die  etwa.s  primitive 
WoU-  oder  Späne-Ausstopfung  durch 
federnde  Schmierpolster  mit  Saugdochten 
ersetzt;  dies  hatte  zur  Folge,  dass  der 
das  Paget- Lager  ciiaraktehsirende  doppelte 
Boden  wieder  durchbrochen  wurde,  um 
die  Saugdochte  der  .Schmierpolster  in 
den  unteren  Oelraum  zu  fUliren.  Die 
SchmierbehSlter  im  Lagerobertheit  wurden 
nur  für  Nothschmierung  a^^ellracht.  Auf 
diesem  Principe  beruhen  die  meisten 
Haupttype  der  Staatselsenbahn-Gesell-  j  neueren  Lagert>'pen.  [Abb.  332.] 
Schaft  und  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  1  Wenn  dcmnacli  aucli  in  Oesterreich 
[Abb.  321]  bildete.  !  zahlreiche  Lagertypen  bestehen,  so  haben 

Das  Paget-Lager  hat  gegenflber  den  |  sich  alle  doch   so   ziemlieh  aus  den 
älteren  I..i^ert\pen  eine  bedeutende  Oel-     vorgenannten  Cirundtypen  entwickelt, 
erspamis  ergeben,   und  auch  später  bei         Die  vielfach  entstandenen  und  wieder 
der  Einftthrung  des  MineralschmierOles  I  verschwundenen  oder  nur  in  massiger 
sich  gut  bewährt.  '  Anzahl  vorhandenen  Lager   von  conipli- 

Verschiedene  Form-  und  Dimensiuns-  cirter,  abenteuerlicher  Form,  mit  Scliüpt- 
9nderungen  hatten  hauptsächlich  den  '  scheiben,Pumpwerken,rotirenden  Schmier- 
Zweck,  einen  mi  iglichst  dichten  .Abschhiss  w.dzen  etc.,  hatten  ihren  Ursprung  grossten- 
zu  erzielen,  besonders  reichlich  waren  theils  im  Auslande,  und  fanden  in  Oester- 
die  Vorrichtungen,  welche  die  Achse  '  reich  nie  besonderen  Anwerdi. 
gegen    das  I.agergehiiuse  ab/uschliessen  Die  ( Imistruction  und  das  Materiale  der 

hatten.  Ls  wurden  Dichtungsscheiben  |  Lager  futter  hat  seit  Beginn  des  Eisen- 
aus Leder,  Filz,  Holz  in  verschiedener  '  bahn-Betriebes  wenig  Aenderungerfiihren; 
Form  verwendet;  eine  der  Siteren  und  .  es  wurde  stets  Rothguss  «äid  Composi- 


AM.  saa   Ucllager  der  Kaller  Frans 
J«wi.Bkho.  (1873.] 


werden,  su  wurden  auch  die  Achslager 
mit  Schmierung  von  unten  in  Oesterreich 
besonders  gepflegt,  und  stammen  die 
darin  gemachten  Verbesserungen  grössten- 
tiieila  aus  Oesterreich.  Eine  specifisch 
Osterreichische  Lagertype  ist  das  Paget- 
Lager.  welches,  im  Jahre  1^5.^  einge- 
führt, rasche  Verbreitung  fand  und  eine  : 
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tion  verwendet,  deren  Qualität  sich  im 
Laufe  der  Zeit  ziemlich  gleicli  geblieben 
iat,  ebenso  zeigt  sich  in  der  Anarbeitung 
wenig  Unterschied. 


Abb.  331.   P«scl-UiKU.  I18S8.J 


f)  Trugfrdi  ru. 

Die  Traj>^edern  waren  bereits  in  der  Vor- 
eisenbahnMit  bei  Kutschen  verwendet  und 
aind  von  diesen  auf  die  Eiscnhalinwajicn 
^hergegangen.  Bei  den  alten  Pferdebahn- 
Waffen  findet  man  noch  die  damals  hei 
Kutschen  übliche  sichilförmijre  Feder  mit 
den  darüber  gelegten  Hängeriemen.  (Vgl. 
Abb.  333.]  Bei  den  Looomotivhahnen 
wnr  diese  Anordnun;^  nicht  mehr  mnrrlich, 
weil  die  feste  Verbindung  der  vier  Lager 
mit  dem  Rahmen  nicht  nur  ^itgieisungen 
verursacht,  sondern  auch  eine  t^Icirln- 
Gewichtsvertheilung  auf  die  einzelnen 
Rlder  unmöglich  gemacht  hatte.  Man 
verband  daher  den  Kasten  mit  dem 
Rahmen  und  gab  die  elastische  Zwischen- 
lage zwischen  Lager  und  Rahmen.  Die 
Zusa:nmcnsetzun(^  der  Tra^rcdern  aus 
einzelnen  Blattern  war  bereits  bekannt, 
man  hatte  deshalb  nurnOthig,  der  Feder 
die  richtipfe  Form  zu  <^eben.  Auch  diese 
war  naheliegend,  nachdem  für  den  Stutz- 
punkt das  Lager  und  fDr  die  Trage- 
punkte die  Langträger  vorhanden  waren. 
Demgemäss  wurde  bei  den  älteren  VN'agen 
die  Feder  mittels  Ueberlegplatte  und 
Schrauben  mit  dem  Lager  verbunden 
und  ihre  abgerundeten  Enden  in  guss- 
eiseme  Gleitschahe  eingelegt,  welche  mit 
den  Langträgern  verschraubt  waren. 
Diese  Anordnung  wurde  noch  bis  zum 
Jahre  1870  vielfach  f&r  Guterwagen  an- 
gewendet, hatte  aber  den  Uebelstand,  dass 


das   freie  Spiel   der   Federn   durch  die 
.  Reibung  in  den  Gleitschuhen  sehr  beein- 
I  trichtigt  ward.  .Man  zog  es  daher  bereits 
I  zur  Zeit  des  Beginnes  des  Eisenbahn- 
I  Wagenbaues  vor,   bei  besseren  Wagen 
die  Enden  der  Federn  in  .\ugen  zu  rollen 
und  mittels  Bolzen  und  llängeeisen  mit 
am  Rahmen  befestigten  Consolen  zu  ver- 
binden. Bei  Personenw  agen  werden  diese 
.  Gehänge  mittels  Schraubenmuttern  stell- 
I  bar  gemacht.    In  den  Fiinfziger-Jaliren 
wurden  melirtach  an  Stelle  der  Blatt-Trag- 
1  federn,  Volutfcdem  angewendet,  indem 
man  vier  solche   Federn  nebeneinander 
1  auf  einen  Schemel  stellte,  welcher  mit 
dem  Lagerobertheil  gelenkig  verbunden 
;  war;  auf  den  oberen  Enden  der  Federn 
•  ruhte  in  einem  Schuh  der  Langträger  ; 
j  diese  Construction   wurde  jedoch  bald 
1  wieder  verlassen.  Eine  wesentliche  Ver- 
besserung in   der  Erzeugung  der  Blatt- 
<  tragfedem  wurde  Ende  der  Sechziger-Jahre 
durch  die  Herstellung    von  geripptem 
Federstahl  endelt 


AbK  3».  ACMagH  d€r  k.  k.  BtasttMuMO.  [iSm.] 

0  Bremsen. 

Ebenso  wie  der  Strassenwagen  der 

Stammvater  des  Kisenbahnwagens  ist, 
ebenso  stammt  auch  die  Eisenbahnwagen- 
Bremse  von  der  Strassenwagen-Br^nse 
ab.  .Sieht  man  von  der  Stärke  der  Be- 
standtheile  und  der  durch  das  Wagen- 
gerippe bedungenen  strammeren  Ver- 
bindung ab,  so  ist  bei  den  älteren  Eisen- 
bahnwagen-Bremsen nicht  viel  Neues 
gegenüber  den  Strassenwagen- Bremsen 
zu  finden.  Während  man  beim  Strassen« 
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wagen  mit  einem  Antriebe  nur  die  Käder 
einer  Achse  bremsen  kann,  bentttate  man 

hvl  Jlii  K  isenbahn  wagen  die  «Steife  Lage 
der  Achsen,  um  zwei  oder  drei  Räder- 
paare gleichzeitig  m  bremsen,  und  versah 
vielfach  auch  jt  Jcs  Rad  mit  zwei  Brems- 
kl6txen.  Die  Uremsc  bildete  aUbald  den 
Ge^nstand  eines  fachlichen  Studiums; 
da/.  11  kamen  noch  die  zahlreichen  werth- 
vollen Versuche  und  Experimente,  welche 
zur  Ermittlung'  der  Bremswiderstände  und 
Bremswirkungen  gemacht  wurden,  so 
dass  bereits  in  den  Vierziger-Jahren  auf 
theoretisdien  Grandlagen  oonstruirte 
Bremsen  gebaut  w  urdcn.  Eine  zahlreiche 
Menge  von  Erfindungen  befasste  sich 
damit,  die  Bremswirkung  durch  Ver- 
minderung des  Reibungswiderstandes  in 
der  Spindel  zu  erhöhen  und  durch  Be- 
seiti^ng  des  todten  Ganges  zu  besdhleu- 
111^.-11,  Ii.  t/tet  t.--^  hauptsächlich  dadurch, 
dass  durch  selbstthätige  Sperr-  oder 
Schaltvorrichtungen  die  Anzahl  der  Kur- 
belumdri  hunm  n  heim  Ocffnen  der  fit  emse 
beschränkt  wiu'de.  In  verschiedenen 
Varianten  wurden  auch  Schrauben  mit 
verschiedener  Ganghöhe  angewendet,  so 
dass  für  den  Leergang  die  grosse  Steigung, 
ftlr  das  Festziehen  die  geringe  Steigung 
zur  Wirkung  konnnf.  Alle  dic-;c  ("un- 
structionen  hatten  den  Mangel,  dass  die 
Kosten  der  Herstellung  und  Instand- 
haltirnj^  in  Ivcinrm  günstigen  VerhHltiii.ssi- 
zum  erzielten  Erfolg  standen.  Die  meisten 
derartigen  Ausführungen  blieben  auf  die 
Sphäre  des  Erfinders  beschränkt  nnd  ver- 
schwanden mit  der  Zeit  wieder  vom 
Schauplatze. 

Nachdem  durch  die  Achsbelastung 
die  Carenze  der  bei  einem  Wagen  zu 
erzielenden  Bremswirkung  gegeben  ist, 
so  kaun  eine  lülifMiini^  der  ("If'ännmit- 
bremswirkuDg  eines  Zuges  nur  durch 
Vermehruttgder  in  Wirksamkeit  tretenden 
Bremsen  erreicht  werden,  ttnd  dies  be- 
dingte wieder  eine  Vermehrung  des 
Bremserpersonals.  Man  ersann  daher 
verschiedene  Einrichtungen,  durch  welche 
die  Bremsen  von  zwei  und  mehr  W  agen 
von  ^nem  Manne  bedient  werden  kflonen. 
Obwolil  in  Oesterreich  auch  verschiedene 
derartige  Zweiwagen-Bremsen  construirt 
wurden,  so  gelangten  dieselben  doch  niclit 
Aber  den  Versuch  hinaus,  weil  bei  Per- 


sonenzügen, welche  grössteutbeils  aus 
Coup£wagen   zusammengestellt  waren, 

die  Bremsen  durch  die  Conducteure  ge- 
nügend besetzt  waren,  und  bei  Lastzügen 
es  kaum  möglich  war,  zusammenpassende 
Wagen   dauernd  mitsammen   laufen  zu 
lassen.  Etwas  ausgedehntere  Anwendung 
fanden  sofche  Systme  in  Deutschland,- 
und  sei   hier  nur  die  Exterbremse  er- 
I  wähnt,  welche  im  Jahre  1847  in  Bayern 
I  eingeführt  wurde  und  auf  vielen  bayrischen 
Linien  bis  in  die  Siebziger-Jahre  in  Hetrieb 
I  war.    Bereits  bei  dieser  Bremse  vvurde 
die  Menschenkraft  wenigstens  theilwdse 
durch  ein  Gewicht   ersetzt,   da  man  er- 
j  kannte,  dass  für  grosse  und  rasche  Brems- 
i  Wirkungen  die  Menschenkiraft  allein  nicht 
'  ^jen»^^.    Fs  war  demnach  das  Bestreben 
!  der  Constructeure  dahin  gerichtet,  andere 
Kräfte   dienstbar  zu  machen.  Solche 
I  Kräfte  fanden  sich  in  Gewichten,  Fcdcni, 
FrictiOQ  zwischen  Rädern  und  Schienen, 
I  Wasser,  Luft,  Damt^,  Elektricität  und 
I  indirect  in  der  Bufferpressung.    Kine  der 
1  ältesten  Gonstructionen  beruht  auf  der 
I  Verwendung  starker  Federn,  welche  durch 
i  irgend  einen  Ausschalt-Mechanismns  zur 
1  Wirksamkeit  gelangten.  Solche  .Systeme 
I  wurden  in   den  Vierziger-Jahren  von 
'  Cream  er  in  Amerika,  in  den  Funfziger- 
I  Jahren  von  Newall  in  England  ausge- 
I  ftthrt,  fanden  jedoch  auf  dem  Continente 
w  emV  N'achahnuin^-,   Das  Bestreben,  die 
I  l'ressung  der  Butter  als  Bremskraft  aus- 
I  zunQtzen,  führte  auch  in  Oesterreich  zu 
mehreren    vvolildurchdachten  f"<>nstruc- 
tionen.   So  wurde  bereits  im  Jahre  1^54 
eine  Bufferbremse  von  Riener  in  Graz 
ausgeführt  und  später  auf  dem  Semme- 

iring  in  Betrieb  genommen,  ohne  jedoch 
einen   dauernden  Erfolg   zu  erringen. 
Auch  mehrere  ähnliche  spatere  Projecte 
.  konnten    nicht    zu   allgemeinerer  Aus- 
I  führung  gelangen. 

Nachdem  vi  )n  H  e  b  e  r  1  e  i  n  bereits  im 
1  Jahre    it455    Versuche    mit  Frictions- 
I  bremsen  gemacht  wimlen,  gelangte  diese 
Bremse  in  den  Sech/iert-r-lahrcn  in  .S.1I7- 
I  bürg  zur  weiteren  Erprobung,  und  wurde 
im  Laufe  der  Jahre  mehriachen  Ver" 
besserungen    unterzogen.     Das  Princip 
dieser  Bremse  besteht  darin,  dass  eine 
auf  der  Achse  festsitzende  Frictionssdieibe 
eine  zweite  solche  Scheibe  in  Drehung 


versetzt  und  durch  tWv^v  eine  Kette  auf- 
wickelt, welche  das  Anziehen  des  Brems- 
gcstänKes  bewirkt.   Je  nach  der  Stärke 

der  I'rcssunfj  zwischen  den  Frictimis- 
scheiben  nimmt  die  Intensität  der  Brcuis- 
wifkun^  zu  oder  ah.  Diese  Aenderung 
in  der  Prcs';nn<j  urfolj^t  dadiiruii,  dass 
das  Frictioi)sr<iU,  in  Hängeeisen  beweg- 
lich, mittels  Hebel-  oder  Zugstangenvor- 
richtiingen  beliebig  an^^epresst  werden 
kann.  Um  jedoch  diese  liremse  von 
einem  Wagen  oder  von  der  Locomotive 
aus  als  Gruppenbremse  tür  eine  Reifie 
von  W  agen  oder  einen  ganzen  Zug  ver- 
wenden zu  können,  wurde  ähnlich  wie 
bei  der  Exterbremse  eine  Leine  über 
den  Zug  gelegt,  welche  —  über  Köllen 
laufend  —  das  Gestänge,  mit  welchem 
die  Frictionsrolle  in  Verbindung  war,  in 
Bewegung  setzte  und  so  die  Frictions- 
rollen  zum  Eingriff  brachte. 

Eine  ähnliche  Bremse  wurde  Mitte 
der  Siebziger-Jahre  von  L.  Becker  cuii- 
struirt  und  auf  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  ati  einer  e^rAsseren  Anzahl  von 
Wagen  ausgctüiirt.  Bei  dieser  Bremse 
wurden  die  Radreifen  als  Fttctionsrolicn 
henfUzt,  die  Bremswelle  war  parallel  zu 
der  Kadachse  in  Hängeeisen  auf<^eli;in^t 
und  trug  gegenüber  den  Radreifen  I-'ric- 
.tionsrollen,  Über  welche  ein  mit  Kisen 
armirter  Holzring  gelegt  war.  Durch 
Senken  der  ßremswelle  wurde  der  Holz- 
ring vcm  dem  Radreifen  in  Drclitinpf  ver- 
setzt, welcher  die  Frictionsrollcn  und  nut 
diesen  die  Welle  in  Bewegung  setzte. 
Hiedureh  wurde  cnif  letzterer  eine  Kette 
aul^cwickelt,  weiche  üic  Bremse  anzog. 
Sobald  die  Bremse  festgezogen  war, 
blieben  die  Frictionsrollen  stehen  und 
der  Ring  drehte  .sieh  leer  um  dieselben. 
Durch  Heben  der  Welle  kam  der  Rad- 
reifen und  der  Frietii »iisring  ausser  Be- 
rührung und  die  Bremse  löste  sich  von 
selbst  Um  diese  Bremse  als  Gruppen» 
bremse  ru  henüt/cn,  wurde  unter  deiTi 
Wagen  eine  Kctre  geführt,  durch  deren 
Spannung  die  Frictionswellen  gehoben 
wurdfii ;  diese  Ketten  wurden  von  W'ntjen 
zu  Wilsen  üh.cr  zv\ci  gelcnkij^  verbundene 
Kuppel.stangcn  geführt,  welche  an  den 
(^harniei  e:ideii  mit  Rollen  versehen  waren. 
Dadurcii  war  es  möglich,  eine  grössere 
Anzahl  Wagen,  beziehungsweise  deren 


Bremsen  mitsnmmen  zu  verbinden,  ohne 
einen  emprtndiichen  todtcu  Gang  in  der 
Kette  zu  erlangen.  Wenn  auch  bei  guter 
Instandhaltun»::  und  sorgfältiger Bedienun;[^ 
diese  Bremse  sowie  die  Heberleiubremse 
recht  gute  Resultate  ergaben,  so  waren 
dieselben  doch  noch  weit  von  dem  Tüele 
der  Wünsche  entfernt,  und  man  könnte 
die  gflnstigen  Resultate  gewissennassen 
erzwungene  Erfolge  nennen. 

Allgemeines  Aul&ehca  in  den  Fach- 
kreisen erregten  Anfangs  der  Siebziger- 
Jahre  die  Ruiiehte  über  die  Erfnlge, 
welclie  in  Amerika  die  Luftdruckbremse 
von  W  c  s  1 1  n    h  o  u  s  e  erzielte. 

Obwolil  seiion  im  Jahre  1854  von 
Andrand  die  Verwendung  comprimirter 
Luft  als  Bremskraft  angeregt  wurde,  so 
gelangte  d(»eli  erst  circa  1X61')  eine  Luft- 
druckbienisc  von  Kendall  in  England 
zur  Ausführung.  Bei  dieser  Hrenise  wurden 
!  mehrere  Luftpumpen  mittels  Riemen  von 
der  W  aj^euach.su  aus   betrieben,  welche 
die   Luft    in    Reservoirs  comprimirten. 
Dl  II.  Ii    W-ntüe   konnte    die  compriniirte 
Luit  vun  diesen  Reservoirs  in  die  Brems- 
cylinder  gelassen  und  durch  diese  die 
Brem.sgestänge    in     rii;itiü;keit  gesetzt 
werden.    Durch  eine   längs  der  Wagen 
lieführte    und    zwischen   denselben  ge- 
kuppelte Rohrleitunj^   waren  die  H'^-ni«- 
cylinder  der  einzelnen  Wagen  verbuuds.  11. 
Dieser  Bremse  hafteten  aber  SO  namhatte 
.Mangel    an,    dass   sie  ebenso   wie  die 
I  Hcberlcin-    und    Beckerbremsc   nur  in 
beschränktem  Masse  zur  Ausführung  ge- 
!  langte,  hauptsächlich  jedoch  w  urde  sie  von 
der    viel  besseren  Westin;;househremse 
verdrängt.    Der  grosse  Vortheil,  welchen 
diese  Bremse  vor  der  Kendall'sehen  und 
allen  früheren  Breoissystemeu  iKit,  besteht 
j  darin,  das."?  der  Loconioti%'führer  dieselbe 
durch  einen  Hand^rifT  olme  weitere  Kr.ift- 
I  anstrengung  in  l  hatigkeit  setzen  kann, 
!  dass  dieseU«  auch  von  irgend  einem  Wagen 
■  aus  im   f^:in/en  Znj^c  7ur  Wirkung  ge- 
1  braelit  werden  kann,  und  nicht  nur  rasch 
und  kräftig  sondern  auch  selbstthätig  func- 
'  tionirt,  wenn  eint.  Störung  in  der  Luftleitung 
eintritt.   Ohne  aul  das  Wesen,  die  Ein- 
zelheiten dieser  Bremse,  lOr  welche  eine 
reiche  !  itt  ratur  besteht,  näher  einzugehen, 
sei  hier  nur  bemerkt,  duss  im  Gegensatz 
zur  Kendalibremse  die  gepresste  Luft 
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nicht  durch  die  Rohrleitung  in  die  Cylinder  . 
gelangt,  wenn  gebremst  werden   soll,  » 
sondern  dass  umjjekehrt  die  in  den  Hilfs- 
behältem  enthaltene  comprimirte  Luft  in 
die  Cylinder  Obertritt,  sobald  der  Luft-  | 
druck  in  der  R  ilirloitiin^;  vermindert  wird. 
Dies  wird  durch  Oetltien  von  Hähnen  i 
oder  Ventilen  in  der  Rohrleitung'  bewirkt.  I 
Durch  eine  automatisch  wirkeivle  I\impf- 
Luftpumpe   auf   der   Locomotive   wird  . 
permanent  die  bestimmte  Lnftpressun^  j 

in  der  r.eitmi;^'  crli.ilten,  be/ielnnij^su  eise 
nach  Gebrauch  erneuert.  So  ganz  ein-  i 
fach  ist  die  Sache  allerdings  nicht,  und  | 
c-si  silij  selir  sinnreiche  und  complicirte  ' 
Mechanismen,  welche  die  vorerwähnte  i 
Wirkung  ermöglichen ;  insbesondere  sind  j 

die  l'unetiunsventile,    durch   welche  der 
Lufteintritt  in  die  Cylinder  imd  HiUa-  . 
reservoirs  und  gleichzeitig  der  Luftaustritt  | 
bewirkt  wird,  Ikstaiidtheile.  deren  genaue 
Kenntnis  ein  besonderes  Studium  erfordert. 

Gleichzeitig  mit  der  Luftdruckbremse 
wurde  in  England  auch   die  Luftsauge- 
bremse, die  Vacuumbremse,  zuerst  von  , 
Smith  ausgeführt.  Diese  machtige  Gon-  } 
currentin  der  Luftdruckbremse,  ähnlich 
in  der  Wirkung,  beruht  auf  dem  ent- 
gegengesetzten Princip.  Bei  der  Vacuum-  • 
bremse  wird  eine  Luftleere  in  der  Rohr- 
leitung und  in  den  Cylindem  hergestellt,  . 
und  gelangt  hiebet  in  letzteren  der  natOr-  [ 
liehe  Luftdruck  zur  Wirkung.  DasVacaum 
wird  erst  erzeugt,  wenn  die  Bremswir-  . 
kung  eintreten  soll.    Der  wesentlichste 
Bestandtheii   derselben  ist   der  Ejectnr, 
der  Danipliuftsauger,   weicher  auf  der 
Locomotive  angebracht  ist.  Wird  durch  | 
denselben  Danipf  gelassen,  so  saugt  er 
sehr  rasch  die  Luft  aus  der  Rohrleitung  ■ 
des  ganzen  Zuges  und  aus  den  einzelnen  | 
Vacuumcylindeni 

In  richtiger  Erkenntnis  der  Trag- 
weite, welche  die  Einführung  conti- 
nuiriicher  Bremsen  für  den  Verkclir  der 
schnellfahrenden  Züge  haben  mdsse,  ; 
wendete  sich  das  Interesse  der  Fach- 
männer mit  grosser  Lebhaftigkeit  der 
bremsfrage  zu,  dieselbe  wurde  in  tecli- 
nischen  Zeitschriften  behandelt,  in  Fach- 
vereinen  besprochen,  m-  i  wUlirend  man 
darüber  einig  war,  dass  eontinnirliche 
Bremsen  ein  Bedürfnis  seien,  thuilte 
sich  das  Lager  in  Vertreter  der  selbst-  | 


thätigen  und  nicht  selbstthätigeu  Sy- 
steme;  auch    in  den  Osterreichiscljen 

Fachkreisen  wurde  die  Bremsfra^e  mit 
Lebhaftigkeit  discutirt,  und  die  Liseo- 
bahn-Directionen   entsendeten  Delegirte 
nach  England  zum  Studium  der  neuen 
Systeme.    Während  man  sich  in  Eisen- 
bahnkreisen  in  wissenschaftlichen  De- 
batten  er^^ing,   erfasste   der   (Ihef  der 
SUdbahnwerkstätte,  J.  Uardy,  die  Sache 
vom  praktischen  Standpunkte,  er  brachte 
die  Smith'sc'u    Bremse    von  England 
nach   Oesterreich,   er   verbesserte  die- 
selbe durch  Einführung  der  Vacuuni' 
cylinder  mit  Lederkappen,  der  Schlauch- 
kuppelungen und  sonstiger  Details  und 
war  Mitbegründer   und  Vertreter  der 
V'acuuni  I?iake  Company.    So  ^clan^tc 
diese  Bremse  Ende  der  Siebziger-Jahre 
bei  der  Sadbahn  zur  Ausftlhrung,  dort 
lernten    sie    andere  Baliiiverwalturiircn 
kennen    und    begannen    sie  versuchs- 
weise einzuführen.    Doch  auch  die  Ver- 
treter der  Luftdruckbremsen  waren  nicht 
milssig,  dieses  System,  das  in  Deutsch- 
land und  Frankreich  bereits  Boden  ge- 
fasst  hatte,   auch   in  Oesterreich  einzu- 
führen. Im  Jahre  richtete  die  k.  k. 
Direction    ft)r   Staatseisenbahn -Betrieb 
zwei   tätliche   ZnH;e    mit    Vacuum-  und 
mit  W  estinghousebremse   ein    und  ver- 
anstaltete  parallele  Probefahrten  Aber 
die  Linien  der  Salzkammcrgut-Bahn,  an 
welchen    Vertreter    sämmtlicher  öster- 
reichischer   Bahnen    theiinahmen.  Bei 
diesen  Fahrten  er^ah  sich,  dass  auf  lan- 
gen Gefällsstrecken  die  Vacuumbrenise 
viel  gleichmassiger  und  regdmassiger 
functionirte  als  die  Westinghousebremse, 
und  es  dürfte  der  Erfolg  dieser  Falu'tea 
gewesen  sein,  welcher  die  Österreichi- 
schen   Bahnen   für   die  Vaciuimbremse 
gewann.     Einmal   in   grösserer  Menge 
eingeführt,  war  es   für  andere  .Systeme 
schwer,  noch  in  eine  erfolgreicfie  ("on- 
currenz  zu  treten.    Im  Jahre  1865  war 
die  Vacuumbremse  bereits  bei  29  ver- 
schiedenen Bahnen  Oesterreicli-Unn;anis 
eingeführt    und  an    1204  Lucomotiven, 
3014  Brems  wagen  und  1386  Leitungs« 
wagen   angebracht,   im  Jalire   1S95  er- 
reichte dieselbe  die  Zahl  von  2931  Lo- 
ci imotiven,  8733  Bremswagen  und  6359 
Leitungswagen. 


Digitized  by  Google 


Wagenbau. 


5" 


Bei  den  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen wurden  auch  Versuche  mit 
der  Carpenter- Luftdruckbremse  und  der 
Körting'schen  Vacuuuibremse,  jedoch  ohae 
dauernden  Erfoljr,  gemacht. 

Die  Streitfrage,  ob  automatisch  oder 
nicht  automatisch,  kam  jedoch  nicht  zur 
Ruhe,  die  bequeme  Handhabung,  die  nicht 
übermässige  Empfindlichkeit  gegen  kleine 
Gebrechen   und  die  geringen  Instand» 


wurde,  so  konnte  doch  ilie  cinr.i(.he 
Hardybremse  nicht  mehr  aU  den  neuesten 
Luftdruckbremsen  v(»llkommen  gleich- 
werthii;  aniresehen  vvcrLkn.  In  richtiger 
Erkenntnis  dessen,    dass  die  nicht  autu- 

I  Diatisclicn  Rrcmsen  in  der  ferneren  Zu- 
kunft doch  niclit  iiK'lir  cnt-jprccht.'n  werden, 
wurde  seitens  der  \  ai  imm  Hrakc  Company 
die    Constraction    euicr  selbstthätigen 

<  Vacuumbremse   in  AngniS  genommen. 


Abb.  sn- 


(»««.1 


haltungskosten  sprache:i  sehr  zu  Gunsten 
der  Hardy 'seilen  Vacuumbremse,  woge- 
gen nicht  in  Abrede  zu  stellen  war, 
da-ss  die  selbstthflti^;L  Wirkung  der  Luft- 
druckbremsen und  die  raschere  Wirkung 
der  neueren  Typen  dieses  Systems  nicht 
zu  unterschätzende  VoittiLilc  sind.  Ks 
wurde  daher  neuerdings  m  den  Kreisen 
der  OBterreidiischen  Bahnverwaltungen 
in  Erwflgung  gezogen,  ob  die  einfache 
Hardybremse  den  Anforderungen  der 
Zukunft  noch  genOgen  werde,  oder  ob 
man  sich  enLschli.  ssen  inflsse,  auf  eine 
automatische  Bremse  Uberzugeheu.  Wenn 
auch  unter  dem  Drucke  der  Kostenfrage 
letxteres  BedOrfnis  noch  nicht  anerkannt 


Bereits  im  Jahre  1SH9  wurden  die  ersten 
Kahrbetriebsmittel  der  Bosna-Bahn  mit 
automatischer  Hardybremse  ausg^ftlhrt, 
des  \\\iteren  wurde  der  ganze  Fahrpark 
dieser  Bahn  für  die  automatische  Vacuum- 
bremse eingerichtet.  Der  wesentlichste 
Hestandtheil  dieser  Bremse  ist  der  auf 
der  Locomotive  angebrachte,  äusserst 
sinnreiche  Combinations-Ejector,  in  wel- 
chem durch  die  cinfaclK'  Bewegung  eines 
Drehscliiebers  die  verschiedenen  Phasen 
der  Bremsung  zur  Wirkung  gebracht 
werden  können.  Bei  ungebremster  Fahrt 
befindet  sich  in  den  CyHndcrn  beider- 
seits des  Kolbens  Luftleere.  Wird  nun 
Luft  in  die  Rohrleitung  eingelassen  oder 
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dringt  die^lbe,  z.  B.  durch  Keissen  eines 
Schtauclies,  ein,  so  entsteht  sofort  hinter 

dem  K( »11x11  I.uftüberdruck,  welcher  sich 
bis  zum  Atmosphärendruck  steigert. 
Der  Locomotivftlhrer  hat  es  vollkommen 
in  seiner  Haiul,  die  Differenz  Jos  F.uft- 
druckes  vor  und  hinter  dem  Kolben,  mit- 
\an  den  Bremsdruck  durch  die  Stellung 
lies  Drehschiebors  zu  variircii.  Die  aut<i- 
miitii>che  Vacuumbrcmsc  hat  mithin  nicht 
nur  die  VorzOife  der  einfachen  Vacuum« 
bremse,  sondern  auch  jene  der  übrigen 
automatischen  Bremsen.  Wenn  auch 
nur  nach  Secunden  gemessen,  ist  doch 

eini;^e  Zelt  erfi )rderlich.  bis  die  entleerte 
Rohrleitung  und  die  Käume  in  den  Cy- 
lindem  mit  der  durch  den  Drehschieber 
einströmenden  Luft  ^et^lllt  werden, 
j.  Hardy  hat  deshalb  schnell  wirkende 
Ventile  construirt,  welche  an  jedem  Brems- 
wafjen  aui^ebracht  sind.  Diese  Ventile 
sind  derart  eingerichtet,  dass  durcli  eine 
momentane,  also  stossartig  eintretende, 
wenn  auch  geringe  Druekdifferenz  in 
der  Leitung  eine  Umstellung  dieser  Ven- 
tile und  damit  eme  VerMndongf  des 
Cylinder-Untcrtheiles  mit  der  freien  Taift 
bewirkt  wird,  wodurch  die  Bremswirkung 
plotalich  eintritt  Wenn  auch  dfe  auto> 
iiuitische  Vacuumbremse  durch  die  ver- 
schiedenen fein  construirten  Bestand- 
tiidle  sich  hinsichtlich  der  Complicirtheit 
den  laiftdruckbremsen  von  Westinp;}inuse, 
Schleiler  und  Carpenter  nähert,  so  sind  da- 
mit doch  auch  alle  jene  Vorzöge  erkauft, 
welche  den  letzteren  znr^cschrleben  werden. 

Im  Jahre  1895  wurden  aul"  der  Linie 
Wien>GmOnd  sehr  interessante  Vergleichs^ 
versuche  mit  V'acuumbremsen  angestellt, 
von  welchen  hier  nur  einige  Daten 
angeAlhrt  sein  m&gen.  Der  Zug  be- 
stand aus  sieben  Wagen  mit  27  .Achsen, 
hatte  eine  Länge  von  132  i/i,  ein  Gewicht 
von  211  t  [excliisive  Locoraotive]  und 
war  ftir  gewühiilicbc  Vacuumbremse  .sowie 
für  automatische  Vacuumbremse  mit  und 
ohne  Schnellventilen  eingerichtet.  Bei 
einer  Geschwindigkeit  von  72  km  bei 
Beginn  der  Bremsung,  gelangte  der 
Zug  zum  Stillstand  bei  einfacher  Va- 
cuumbrcuise  in  42  Si,einukii.  bei  autii- 
matiseher  Vacuumbremse  in  .^i  ^iecumlen, 
bei  letzterer  mit  Schncllvcntilen  in  23 
Secunden.    Die  entsprechend  zurückge- 


legten Wege,  vom  Beginn  der  Bremsung 
bis  zum  Stillstand,  betrugen  580,  395, 
2S0  III.    ^!aIl  sieht,  dass  unter  gleichem 
j  Verhältnis  der  Zug  mit  schnell  wirken- 
den Ventilen  um  eine  Distanz  von  300  m 
I  früher  zum  Stehen  kam.     Bei  einer  Gc- 
I  schwindigkeit  von  S6  km  betrug  diese 
I  Diflferenz  bereits  400  m.     Je  geringer 
die    r,eschwindigkeit   der  F<ihrt,  desto 
1  geringer  ist  auch  der  Unterschied  im 
I  BremsefFecte.    Auf  Grund  dieser  Restd* 
'  täte  hat  sieh  die  k.  k.  General- Direction 
der  Oesterreichischen  Staatsbahnen  ver« 
anlaast  gesehen,  zunSchst  den  Luzuszug 
Wien-Garlshad    mit   der  automatischen 
schnellwirkenden    Hardybremse  auszu- 
rüsten.   Noch  eine  weitere  sinnreiche 
Einrichtung    hat   J.    Hardy  getroffen, 
;  durch  welche  es  möglich  wird,  die  auto- 
i  matische  Bremse  auch  dn&cb  wirken 

zu  lassen.     Ks  ist  dadurch  die  .Möglich- 
I  keit  geboten,  solche  Wagen  nach  Belie- 
ben mit  Wagen,  die  nur  für  einfache 
I  Bremse  eingerichtet  sind,  in  eineni  Zuge 

i zusammenzustellen.  —  Bis  zum  Jahre  1S95 
waren  in  Oesterreich  bereits  I3)  Loeo- 
mntiven  und  624  Wagen  für  die  auto- 
.  matische  Vacuumbremse  eingerichtet 

Die  Luftdruck*  und  Luftsaugbremsen 
!  sind  von  dem  Luftmotvir  auf  der  I.oco- 
motive  und  von  der  gesclilosscnen  Lei- 
tung  abhängig,  und  deshalb   nur  filr 
Personenzüge  geeignet,   wogegen  deren 
;  Anwendung  fUr  Güterzüge  unübersteig- 
I  bare  Hindernisse  entgegenstehen,  da  es 
nicht  mri;4lich  ist,  da.ss  srtmmtHchc  Güter- 
wagen   Europas    für    ein  einheitliches 
Bremssystem  eingerichtet  werden.  Selbst 
Gruppenbremsen,   wie   die  Beckcr'sche, 
konnten    nur    bei    einem  geschlosse- 
nen Gttterxug- Verkehr,  wie  der  Kohlen- 
vcrkehr  auf  der  Nordbahn,  einigen  Werth 
für  kurze  Zeit  hnden. 

Es  erfllnigt  noch  die  Erwähnung  der 
'  Sc  h m  id'schen  Schraubenrad-Bremse,  eine 
j  Nachfolgerin  der  Hcberleinbremse,  welche 
I  in  Oesterreich  auf  der  Kremsthalbahn  ein» 
gefuhrt  wurde.  Obwohl  dieselbe  in  ihrer 
I  dermaligcn  Ausführung  mit   den  Luft- 
I  druck-  und  Vacuumbremsen  nicht  con- 
currenztahi:;  ist,  sn  ist  dieselbe  doch  in- 
soferne  von  Interesse,  als  die  Au^abe, 
die   Achsendrehung   als   Antrieb  der 
I  Bremse  zu  benutzen,  sehr  sinnreich  ge- 
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Abb.  ii| ...    III.  (:i.i«!.c. 


Abb.  324  d.    tV.  Classe. 
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löst  ist.  Bei  dieser  Bremse  wird  durch 
die  FrictionsroUen  von  der  Achse  aus 

eine  Schranl^c  bewegt,  ut.!i.'?K'  in  i.in 
Wiirmrad  eingreilt,  dieses  überträgt  die 
Bewegung  durch  Friction  zweier  Reib- 
scheiben auf  die  Kettentromiiu !  iK  > 
Bremsgestänges.  Die  Pressung  zwischen 
den  Reibscheiben  ist  beliebig  stellbar, 
wodurch  auch  ein  bdichi(j;er  Maximal' 
Bremsdruck  eingestellt  werden  kann. 
Durch  eine  Hebelcombination  ist  die 
ICinrichtun;^  jj^clroiTcn,  dass  bei  einem 
bestimmten  Bremsdrucke  die  Frictions- 
rollen  automatisch  aus|^lfl«t  werden, 
w(t;;cj^cn  das  .Schraubenrad  das  sdbst- 
thätige  Aufgehen  der  Bremse  hindert. 

Das  Losen  der  Bremse  erfolgt  durch 
Aufliebun^  i!i  r  I*ressun<f  zwi-.rlii,  p.  den 
Keibscheiben ;  do-s  Einschalten  der  Bremse 
wird  dadinrch  bewirkt,  dass  mittels  eines 
Hebels  die  Frictionsscheiben  zum  Ein- 
grift'  gebracht  werden.  Die  Bewegung 
der  Hebel  kann  entweder,  wie  bei  der 
Heberleinbrcmse,  mittels  einer  Leine, 
oder  auf  pneunuitischem  oder  elektri- 
schem V/ef^e  erfolja^en.  Die  Mangel  aller 
!>tc{inrsbrLTTi<cii,  Knipfuidlichkeit  ^egen 
W'itlerungseinflüsse  etc.,  sind  auch  bei 
diesem  System  nicht  g&nzUch  beseitigt. 

Unsere  besten  Bremssysteme  würden 
kaum  möglich  geworden  sein,  wenn  die- 
selben noch  mit  hölzernen  Bremsklötzen 
arbeitttT  mnssten.  Die  kurzen  Wege, 
welche  den  liremsk!üt/.en  gestattet  wer- 
den, der  momentane  grosse  Druck  und 
die  j^rosse  Urndrehun;^s-(  ieS("ln\  inJi^kt  I; 
der  Iv'äder  verlanj^en  ein  w  Kl(.  i«.t.uKis- 
fälti^eres  Materiale  als  Holz. 

Bis  in  die  Siebziger-Jahre  jLjlaubte 
inaTi,  dass  Holz  das  einzi);^  Tieiiti;.;e 
Materiale  für  Bremsklötze  sei.  In  dem 
Hescliluss  der  .Mihichiier  I-2is^iil\ilintech- 
niker  -  Versatnnthni^-  v<uu  Jahre  iSos 
heisst  es  unter  .\ndelein  :  »Von  fast  allen 
Bahnen  w irden  Bremsklötze  von  l'apfcl- 
hulz  eniptohlen. ;  .Ms  man  allinähliLh 
Versuche  mit  Bremsklutzen  aus  Schmiede- 
eisen, Hart;;uss,  Stahl^uss,  ("lUSScisen 
machte,  ^el.in'^ie  man  .schliesslich  ^u 
dem  Ix'esultate,  dass  hartes  Gusseisen 
dem  Zwecke  vollkommen  i^t-nil^e  und 
auch  das  bil]i)Li>.te  Matcnaic  sei.  Ks 
werden  demnach  seit  circa  15  |ahren 
keine  Wagen  mit  hülxernen  Bremsklötzen 


gebaut,  und  bei  alten  Wagen  diese  all- 
mählich durch  eiserne  ersetzt. 

I'ür  die  rntcibr iiimm^  des  die  Brem- 
j  sen  bedienenden  Personals,  für  die  Con- 
I  ducteure  nnd  Bremser,  war  in  der  ersten 
Zc't  dc^  Kisenbahnbetriebes  sehr  wenig 
vorgesehen.  Auf  den  ältesten  Coupe- 
'.  wagen  findet  man  auf  dem  Dache  ganz 
]  fi  el  t  iiieii  kleinen  .Sitz,  beinahe  ohne 
I  Lehne,  zu  welchem  nur  einige  sehr 
<  schmale    und    hochgestellte  Fnsstritte 

fnhrrii,  w  !i  si.Il  Vjc  damals  liei  KutSChen 
und  Umnibiussen  üblich  waren. 

Es  ist  ein  Verdienst  der  «ster» 
reichischen  Bahnen,  dass  diuse  früher 
und  ausgiebiger  für  den  Schutz  der  Zugs- 
begleiter vorgesehen  hatten,  als  die 
meisten  auslilndisclicn  Bahnen,  insbeson- 
ders  jene  Amerikas,  wo  in  dieser  Bezic- 

'  hung  noch  wenig  Rflcksicbt  geQbt  wird. 
In  der:  «cit  dem  jähre  l^''i2  bLstelutiden 
behördlichen  Vorschriften  liber  die  Bau- 

I  art  der  Fahrbetriebsmittet  ftlr  öster- 
reichische  Bahnen  ist  nur  mehr  die  Aus- 

,  führung  von  gedeckten  Plateaux  und 
mindestens  von  drei  Seiten  geschlossenen 
BremserhOttchen  gestattet 


II.  Personenwagen. 

Der  Personenwagen  der  Linz-Bud- 
weiscr  Pferdebahn  [Abb.  323J  war 
eine   auf  ein  Eisenbahnwagen-Gestelle 

in  Federn  j^ehän^te  Strassenkutsche. 
und  auch  die  Wagen  engUscIier  Type 
schlosjwn  sich  im  Kastenbau  noch 
^anz  der  Bauart  der  damals  üblichen 
.Strassemeisewagen  an.  Letztere  Wa- 
gen, welche  als  ein  Opfer  der  Eisen- 
bahnen seit  Jahrzehnten  aus  dem  Ver- 
kehre verschwunden  sind  und  vielleicht 
nur  vereinzelt  noch  als  Rarität  in  Re- 
misen alter  Palais  sich  finden,  waren 
•^anz  achtbare  Leistungen  der  damaligen 
Wa!j:enb,iner  imd  dienten  den  Eisenbahn» 
Wagenbauern  in  m.mcher  Hinsicht  als 
N'orbild.  insbesonders  war  die  Porui, 
Polstennig  und  Tapezirung  der  Sitze 
und  Lehnen,  die  Bauart  der  .Seitenthüreu. 
die  heraM.issbaren  bleuster  und  Vorhänge 
diesen  Wa^r^ii  entlehnt,  auch  die  Arm- 
schlingen beiderseits   der  Coup^thfiren 
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Abb.  }3;a.   Wiieeii      CUm«  fOr  SO.Ptreonen. 


Personenwagen  der  Wien-Gloggnitzer  Eisenbahn  [1843.] 
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Abb.  31s  b.    Wi^;cn  II.  Clu»e  fOr  64  Pcrionen. 


Abb.  33SC.   Wagen  III.  Cla«»e  fQr  72  Personen. 
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findet  man  noch  in  Eisenbahnwaf^^en, 
ebenso  wie  in  der  Süsseren  Verschalung 
die  Kutschenform  \veni;fstc».s  niarkirt 
wurde,  war  also  für  die  besseren 
Classen  der  Personenwagen  die  Grund- 
lage einer  zienili  h  ^  'i  1  ii  Ausstattung 
bereits  vorhanden.  Die  erste  Ausrüstung 
der  Kaiser  Perdinands^Nordbahn  bestand 
aus  G6  Personenwagen.  [Abb.  324a,  b, 
c>  d.J  Die  Wagen  L  Classe  enthielten 
dinn  Coup£s  mit  18  Sitzplätzen,  waren 


wie  Kutschen  ausgestattet,  gepolstert 
und  mit  Tüch  überzogen  und  hatten 
Glasfenster.  Die  Wagen  II.  ("lasse 
waren  bescheidener  gehalten,  dieselben 
enthielten  24  mit  Leder  Aberzogene 
Sitzplätze,  jedoch  keine  Abtheilungs- 
wände, dieselben  hatten  vorne  und  rttck> 
wSrts  geschlossene  Stirnwände,  waren 
auf  der  Seite  oiTen  und  nur  mit  Leder» 
vorhängen  verschliessbar.  So  viel  An- 
nehmlichkeit wurde  den  Passagierea  der 
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Wagen  III.  Classc  nicht  mehr  geboten. 
Diese  Wagen  hatten  keine  gesclilossenen 
Stirnwände,  sondern  nur  ein  auf  Säulen 
ruhendes  Dach  und  seitliciie  I'laehen; 
sie  entliiclten  33  ein&che  hölzerne  Sitze. 
Endlich  gab  es  noch  ungedeckte  Wagen 
IV.  Cla.s.sc. 

Für  dieWien-G  Inggniteer  Bahn  wurden 
im  Jahre  1842  115  Personenwagen  be- 
schafft [Abb.  325  a,  b,  c,  d],  dieselben 
waren  vierachsige  Durchgangs  wagen  mit 
Plateau-Aufgängen.  Die  Wagen  I.  Classe 
hatten  56,  die 

II.  Classe  64,  ^ 
die  III.  Classe 
72  Sitzplätze; 
die  1.  und  II. 
Classe  hatten 
Glaslenster.die 

III.  Classe  nur 
Piachen.  Die 

.Ausstattung 
\\.ir  jincr  der 
\\  agcn  der 
Kaiser  Fcrdi- 

nand»-Nord- 
bahn  ziemlich 
gleich. 

X.ielldcill 

man  bald  nach 
Beginn  des 
etilen  Eisen- 
bahn-Verkehrs 
zur  Ueberzeu- 
gtxng  gelangte, 
dass  offene  oder  nur  theilweise  geschlos- 
sene Wagen  dem  regelmässigen  Verkehre 
nicht  genügen,  so  wurde  der  Bau  solcher 
Wagen  nicht  mehr  fortgesetzt  und  man 
versah  auch  die  Wagen  IL  und  III.  Classe 
mit  beweglichen  Fenstern. 

Die  Dimensionen  der  ältesten  Eisen- 
bahnwagen zeigen  zwar  schon  eine 
wesentliche  Vergrrisserung  gegenülier  ilen 
Strassenwagen,  waren  jedoch  nach  unseren 
heutigen  Anschauungen  nur  auf  das  Noth- 

wendi;j.stc  bcsrliränlst.  Besonders  geniig- 
sam  war  man  in  den  Uöhendiinensionen, 
welche  ein  aufrechtes  Stehen  selbst  Per- 
sonen mittlerer  Grösse  nicht  mehr  ge- 
statteten. Die  durchschnittlichen  Ab- 
messungen eines  Coup£s  waren  im  Jahre 
1S38:  Ilr>he  I'6o,  Breite  175,  Länge 
1*6  tn,  während  dieselben  im  Jahre  iHtü 


Ahh.  X2i»,    Personenwagen  mit  Halh-Cimpc  unJ  Svhl.ifsitztn.  [t'fjo.] 


durchschnittlich  betrugen:  Höhe  200, 
Breite  2*5,  Länge  i'8  vt.  Es  '  entfiel 
demnach  für  einen  Passagier  II.  Classe 
im  Jahre  1838  ein  Luftraum  von  circa 
0"56  »«',  und  im  Jahre  1868  ein  solcher 
von  circa  ri  mithin   fand  nahezu 

eine  Verdoppelung  des  Kauminhaltes  pro 
Sitzplatz  statt  Der  Vergleich  derSkizien 
[Abb.  326,  327  und  328]  von  Personen- 
wagen aus  den  Jahren  1838,  1868  und 
1898  zeigt  das  Veriiaitnis  der  Haupt- 
dimensionen der  Personenwagen  aus  jenen 

Zeitperioden. 

Die  Einthei- 
lung  der  Glas- 
sen  hat  sich 
vom  Anbeginn 
des  Eisenbahn- 
Betriebes  bis 
in  die  Neuzeit 
so  ziemlich 
gleichmässig 
erhalten ;  die 
vierte  Wagen- 
classe  erfreute 
sich  jedoch  in 
Oesterreich  nie 
ein«^  besonde- 
ren Frequenz 
und  wurde  all- 
mählich gänz- 
lich aufgelas- 
sen. 

Auf  die  glei- 
che Wasren- 


D 

t3! 


breite  entfallen  drei  Sitze  I.  Classe,  oder 
vier  Sitze  II.  Qasse,  oder  fDnf  Sitze  III. 

Classe;  dieses  Verhältnis,  welches  bereits 
bei  den  ersten  Wagen  bestand  und  als  eine 
allgemeine  Norm  angenommen  ist,  ent- 
spricht auch  den  ülTigen  räuinliclien 
Verhältnissen,  mit  Ausnahme  der  Höhe 
des  Wagens,  welche  durch  das  vorge- 
schriebene axinialprofil  beschränkt  wird. 
Während  ursprünglich  für  jede  Wagen- 
classe  separate  Wagen  gebaut  wurden, 
ergab  sich  später  die  Nothwendigkeit, 
gemischte  Wagen  zu  bauen,  und  insbe- 
sondere waren  es  die  Wagen  I.  Classe, 
welche  wegen  ungenügender  Ausnützung 
seltener  gebaut  und  mehr  durch  gemischte 
[I.  und  n.  Classe]  ersetzt  wurden.  Eine 
aus  den  Fünfziger-Jahren  stammende  Er- 
höhung   der   Bequemlichkeit    war  die 
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Einthciluiiff  von  Ilalb-doupcs,  welche 
sowohr  für  I.  als  II.  (blassen  in  Anwen- 
dun«;  kamen.     [Abb.  329.) 

Die  I  lalb-doupes  I.  Ciasse  wurden 
bereits  in  den  Fünfzit^er  -  (ahven  als 
Sclilaf-('oiipes  eiii^ericlitet,  indem  an 
der  .Stirnwand  nmklapplvire  Fussschemel 
antjebracht  wurden,  welche  in  uinyeleyter 
Stelhniy  eine  Verläntjerunjj[  des  hcrvor- 
gezofjeiien  Sit/es  bildeten,  so  dass  aus 
Kücklehne,  .Sitzpolster  und  .Schemel  ein 
ganz  bequemes  Ruhebett  gebildet  wurde. 


.Koptkissen.  Pline  andere  .Anordnung 
best.ind  darin,  dass  ein  vollständiges  Ruhe- 
bett senkrecht  tjestellt  in  die  RflckwanJ 
des  .Sitzes  eingelassen  war  und  in  l-har- 
nieren  umyelegt  werden  konnte,  wobei 
es  über  zwei  gegenüber  stehende  Sitze 
zu  liegen  kam.  Diese  Anordnung  er- 
fordert eine  Vergrösserung  des  Coupds, 
beziehungsweise  die  Einschaltung  eines 
Zwischenraumes  zwischen  den  Coupes 
zur  Unterbringung  des  Ruhebettes.  Die 
I  Construction  dieser  verschiedenen  niecha- 


(>li«--j»i  —  _____  }%ie-      .     _  .   ^  zf-^P 

Abh.  })o.    l'ctMiiicnwu^cii  III.  der  iiördlkhcn  Stdiili>babnen.  ^iS^lk.] 


VViihrend  die  Halb  -  ( ioupes  I.  (Hasse 
grOssteiitlicils  mit  Kinrichtun^ien  zur  Fm- 
gestaltuiiy  der  .Sitze  in  S».  hlalstellen  ver- 
sehen waren,  bestanden  solche  bei  den 
Vo11-(  loupes  I.  (  Masse  nur  vereinzelt. 
( 'irössteiitheils  w.ir  die  Kinrichtnng  ge- 
trotTeii,  dass  durch  aufklappbare  .Xrm- 
lelmeil  drei  neben  einander  belintiliche 
.Sitze  als  Schlafdivan  benutzt  werikn 
kiiiinten;  die  \'erscliiebbarkeit  der  S'il/- 
polster  gestattete  dann  nuch  tliese  l.a;jer- 
stiitte  zu  verbreitern.  Irls  wunieii  .luch  ver- 
schiedene Einrichtungen  üetrolfen.  um 
zwei  gegenüber  lieyende  Sitze  zu  einer 
Lagerstätte  zu  verbinden,  besunders  da- 
durch, dass  man  die  .Sitze  auf  gelenkige 
Füsse  stellte,  welche  eine  Vorbewegung 
und  y;erinj;c  Neigung  der  .Sitze  erini>g- 
lichten :  gleichzeitig  w.ir  auch  die  Rück- 
lehne  bewcijlich  uml  biUletc  ein  beijueines 


nischeu  Einrichtungen  zur  Unnvandlung 
von  Sitzplätzen  in  .Schlafstellen  beschäftigte 
besundcrs  den  W'agenbau  Ende  der  Sech- 
ziiier-  und  .Anfangs  der  Siebziger-Jahre. 
Es  waren  derartige  Einrichtungen  bei  den 
meisten  in  der  .Vasstellung  im  Jahre  1873 
ausgestellten  Wagen  zu  finden.  Wenn  es 
auch  gelang,  mit  den  erwähnten  Einrich- 
tungen beijneme  l.ai;erstätten  herzustellen, 
so  konnten  dieselben  doch  noch  kein 
Iktt  ersetzen. 

I  )ie  ersten  Wagen  der  Wien-GIogg- 
iiilzer  Mahn  boten  einen  grossen  Fassungs- 
rauiii  bei  relativ  geringein  Eigenge- 
wicht und  hatten  alle  Vorzüge,  welche 
ni.'in  d.imats  für  einen  lebhaften  Local* 
verkehr  !>ei  nicht  zu  langer  Fahrdauer 
verlangte ;  man  fand  daher  die  Wahl 
dieser  'lype  sei»r  entsprechend  und  es 
muss   dieser   Heurtheilung    auch  heute 
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noch  heigestimiiit  werden,  wenn  berflck-  1 
sichtit^t  wird,  dass  dieselbe  im  Grossen 
und    Ganzen    die    (Jrundtype  unserer 
neuesten  I,ocal/iiy  wagen   geworden  ist. 
Ks  war  daher  nalieliegend,  dass  bei  der 
HeschafTung  der   Kahrbetrielvsmittel  fOr 
die  nördlichen  Staatsbahnlinien  in  den 
Jahren  1844— i8S4  die  Type  der  Wien- 
Glogjrnitzer    Bahn    beibehalten  wurde. 
Nachdem  diese  Wagen  bereits  für  längere 
Linien  bestimmt  waren,  konnte  man  dem 
Publicum  nicht  mehr  die  dichtgedrängten 
und   leichtgchaltenen   Sitzplätze  bieten, 
sondern  es  musste  fär  mehr  Raum  und 
Bequemlichkeit   vorgesehen  werden.  F^s 
wurden  demnach  die  Sitze  I.  und  II.  Classe 
gut  gepolstert  und  mit  hohen  gepolsterten 
Lehnen  versehen,  insbesonders  die  Sitze 
1.  Classe  wurden  mehrfach   in  Fauteuil- 
form  herge^llt;  auch  die  Sitze  III.  Chisse 
wurden  bequemer  geformt  und  mit  Lehnen 
versehen.   Die  Sitzreihen  wurden  paar- 
weise gegenüber  gestellt,  so  dass  Ab- 
theilungcn  zu  zwei  oder  vier  Sitzen  ge-  1 
bildet  wurden.  Für  zwei  gegenüberliegende  ' 
Sitze  wurde  eine  Länge  von  13  bis  17 
gewährt    und    in    der  Breitenriclitung 
wurden  bei   I.  und  theilweise  II.  Classe 
Tiur  drei  .Sitze,  bei  III.  ('lasse  vier  .Sitze  I 
[Abb.  330]  angeordnet,   endlich  wurden  ' 
die  Wagen  vielfach  als  gemischte  Wagen 
I.,  IL,  oder  I.,  II.,  III.,  oder  IL,  IIL  Classe  ! 
gebaut    und   durch    Scheidewände    in  , 


mehrere  Abtheilungen  getheilt.  [Abb.  .^^i.J 
Bei  der  grösseren  Verzweigung  der  Eisen- 
bahnen und  Verlängerung  der  Linien 
kamen  jedoch  die  Mängel  dieser  Wagen 
immer  melir  zur  Geltung.  .Sowohl  für  das 
reisende  Publicum,  als  aiicli  für  den  Be- 
trieb erwiesen  sich  kleinere  Wa^en  mit 
abgeschlossenen  C<mpes  zweckmässiger, 
indem  sich  in  denselben  die  K'eisenden 
gegenseitig  weniger  bel.istigten  und  für 
längere  Fahrten  bequemer  einrichten 
konnten;  umsomchr,  als  damals  für  Be- 
heizung, gute  Beleuchtung,  Closets  etc. 
noch  nicht  vorgesehen  war.  M;in  baute 
daher  für  Hauptlinien  nur  mehr  Coupe- 
wagen und  verwendete  die  amerikanischen 
Wagen  für  den  Localvcrkehr,  in  welchem 
sie  vorzügliche  Dienste  leisteten,  und  wo  sie 
theilweise  heute  noch  \'erwendung  finden. 
.Mit  diesen  vorhandenen  vierachsigen 
Wagen  wurde  der  Bedarf  auf  den  Local- 
strecken  der  SUdbahn  und  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft durch  lange  Zeit  ge- 
deckt. Erst  im  Jahre  1872  ergab  sich 
das  Bedflrfnis,  eine  Vermehrung  der  aus- 
schliesslich fOr  den  Localverkehr  be- 
stimmten Wagen  vorzunehmen.  Da  jedoch 
mittlerweile  der  Bau  zweiachsiger  Wagen 
wesentliche  l'ortschritte  gemacht  hatte, 
wurden  die  amerikanischen  Wagen  nicht 
mehr  vterachsig  mit  Drehgestellen  oder 
mit  Adams-Adisen,  sondern  etwas  kurzer 
mid  zweiachsig  gebaut.   Es  war  dies 
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die  auf  der  Sodbahn  zuerst  und  bald 
darauf  auch  auf  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  gebaute  Localzug-Type  [Abb.  332], 
welche  heute  noch  als  solche  (rebaut 
wirJ  und  neuester  Zeit  aucli  für  die 
Wiener  Stadtbahn  aiigcnoiuniea  wurde. 
[Abb.  333.]  Es  ist  wohl  selbstverständlich, 
dass  liier  mir  vlic  ("iruiulzü^e  der  Tv  pe  und 
die  Gesamniteiutheilmig  in  Betracht  kom- 
men, und  dass  in  den  Details  im  Laufe  der 
Zeit  wesentliche  Aendeningen  stat^e- 
funden  haben. 

wahrend  die  an  die  Wa^en  fttr  den 
Localverkehr  ui.--telltcn  Auf  irdcnnin^en 
durch  die  Intercommunications-Wagen 
mit  Mittelgang  ziemlich  befriedigt 
vrarden,  konnte  es  nicht  so  leicht  gelingen, 


bildete  bereits  vom  Anbeginn  des  speciel- 

len  Eisenbalinwa^en-Baues  eine  schwere 
Aufgabe,  deren  Lösung  andauerndes  Stu- 
dium und  zahlreiche  Versuche  in  An- 
spruch nahm. 

Die  Type  der  Wagen  selbst  war  für 
die  Einrichtung  der  Beheizungsanlagen 
von  nebens.Uchlichein  Einflüsse,  weshalb 
mit  dem  Fortschritte  in  den  Beheizungs- 
systemen die  allmähliche  Einfllihrang  der^ 
selben  sowohl  bei  Coupewagen  als  Inter- 
communicatiuns  -  Wagen  gleichmässig 
stattfand. 

\'on  wesentlicherer  Bedeutung;  für  die 
Bauart  der  W' agen  war  die  Unterbringung 
von  Qosets  in  denselben. 

Der  Umstand,  dass  bei  dem  Betriebe 


'-^'S"    — ~ — ".d— SÜIl^  J 
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den  viel  liöher  gespannten  Anforderung 

gen  des  Fernverkehrs  ebenso  rasch  zu 
genügen.  Uie  alten  amerikanischen  Wa- 
gen waren  bereits  gänzlich  aus  dem 
Kernverkehr  eliininirt.  die  neueren  CfMipe- 
wagen  w;»ren  zwar  viel  besser,  aber 
es  gab  noch  genug  der  Wflnsche,  wel- 
chen die  \\'ai;eneonstructeure  entsprechen 
sulllen.  Es  w  ar  besonders  die  Zeitperiude 
Anfangs  der  .Siebziger-Jahre,  in  welcher 
man  mit  dem  «jewfihnlichen  Coupe- 
wagen  nicht  melir  zufrieden  war  und 
noch  etwas  mehr  verlangte,  als  bequeme 

Sitzplätze,  wenn  sich  diesellu-n  auch  zu 
Schlafstellen  umgestalten  lassen.  Beson- 
ders in  zwei  Hinsichten  waren  \  erbesse- 
rungcn  nothwendig,  in  Herstellung  einer 
entsprechenden  Beheizung  und  in  Anbrin- 
gung von  bequem  zugänglichen  C".losets. 

I  )ie  W'au^'inl^elieizung,  welche  noeh  an 
anderer  .Stelle  eingehend  l>esproclicn\s  ird, '^l 

•i  I'.J  II,  Bchei/inig  und  Beleuchtung; 
der  U  ,  -Lii  von  K.  Freiherm  von  Gost- 


der  ersten  Eisenbahnen  in  allen  Stationen 

reichliche  .\nfenthaltszeiten  vorgesehen 
waren,  brachte  es  mit  sich,  dass  der 
Mangd  an  derartigen  Einrichtungen  im 
Zuge  kaum  fUlilbarer  war  als  bei  irgend 
einem  Strassenvcrkehrsmittel,  und  dass 
man  Oberhaupt  gar  nicht  daran  dachte, 
derartige  Anfi<rderungiai  an  die  Eisen- 
bahnen zu  stellen. 

So  wie  Air  die  Beheizung,  stellte  sidi 
auch  das  Bedürfnis  nach  Closets  zuerst 
bei  jenen  Dienstwagen  ein,  welche  das 
Personal  während  der  Stationsanfenthalte 
nicht  verlassen  darf,  also  hei  den  Post- 
wagen und  Ciepäckswagcn.  Man  tindet 
demnach  auch  bereits  die  ältesten  Post- 
und  ( "lep.Hckswagen  mit  Aborten  versehen, 
welche  zwar  einlach  ausgestattet  waren, 
.tl'cr  doch  fUr  das  Personal  genflgten. 
Die  (ilosets  in  den  Gepäckswagen  waren 
auch  dem  Publicum  zugänglich  und 
wurden  deshalb  etwas  besser  ausgre- 
stattet;  manche  Bahnen  hatten  auch  je 
zwei  Closets  in  den  Gepäckswagen.  Dies 
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musste  für  Jahrzehnte  den  Anforderungen 
genügen,  obwohl  während  dieser  Zeit  sich 
der  Zugsverkehr  wesentHch  geändert  hatte. 
Die  Züge  wurden  länger,  die  Aufenthalts- 
zeiten wurden  kürzer,  und  es  vergingen 
mehrere  Stunden  von  einem  längeren 
Aufenthalte  bis  zum  nächsten. 

Die  Unterbringung  von  Closets  in 
den  Personenwagen  musste  unbedingt 
eine  ungünstigere  Raumausnutzung  für 
die  Sitzplätze  zur  Folge  haben,  und  des- 
halb ist  es  wohl  erklärlich,  dass  die  Her- 
stellung solcher  Einrichtungen  nur  sehr 


eine  Stimthüre  in  eine  Abtheilung  ge- 
langt, in  welcher  sich  rechts  ein  W'arte- 
sitz,  links  das  Closet  befindet.  Nachdem 
einmal  der  Anfang  gemacht  war,  folgten 
rasch  verschiedene  Projecte  und  .Aus- 
führungen, so  dass  bereits  in  der  Wiener 
Weltausstellung  1S73  die  meisten  der 
ausgestellten  Wagen  I.  und  II.  Classe 
(Closets  enthielten. 

Es  würde  zu  weit  führen,  die  ver- 
schiedenen projectirten  und  ausgeführten 
Wagentypen  mit  C^loseteinrichtungen  ein- 
zeln zu  be.sprechen,  und  sei  nur  so  viel 


Abb.  ili.   Penoocn wagen  <l«r  Wiener  Sladthahn.  [lS>7.] 


zögernd  in  Angriff  genommen  wurde. 
Bezeichnend  ist,  dass  noch  in  den 
Sechziger-Jahren  Salonwagen,  bei  denen 
weder  mit  Kaum  noch  mit  Geld  gespart 
werden  musste,  ohne  Closets  gebaut 
wurden. 

Anfangs  der  Siebziger-Jahre  wurden 
die  ersten  Einrichtungen  getroffen, 
welche  Besserung  schaffen  sollten.  Die 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  baute  im 
Jahre  1869  i'ersonenwagen,  in  welchen 
Closets,  ähnlich  wie  in  den  Gepäcks- 
wagen, untergebracht  waren.  Ebenso 
baute  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  im 
Jahre  1S71  eine  Anzahl  Wagen  I.  und 
II.  Classe  mit  Closets;  diese  Wagen 
haben  auf  der  einen  Stirnseite  ein 
Bremserplateau,  von  welchem  man  durch 


bemerkt,  dass  das  Bestreben  der  Con- 
structeure  hauptsächlich  dahin  gerichtet 
war,  -sämmtlichen  Passagieren  eines 
Wagens  das  in  demselben  befindliche 
Closet  zugänglich  zu  machen.  Dies  führte 
zu  zwei  Grundtypen,  indem  man  entweder 
durch  Verbindung  der  Coupes  einen  Durch- 
gang schaffte,  wodurch  der  Vorzug  der 
abgeschlossenen  Coupes  wieder  beein- 
trächtigt wurde,  oder  dass  man  die 
beiden  Endcoupes  durch  einen  Seitengang 
verband,  von  welchem  aus  die  .Mittel- 
coup^s  und  das  (Closet  zugänglich  waren. 
[Abb.  334.]  Letztere  Anordnung  hat  den 
wesentlichen  Vortheil,  dass  die  Passagiere 
der  einzelnen  Coupes  durch  den  Verkehr 
Uber  den  Seitengang  nicht  belästigt 
werden   und   sich  abschliessen  können. 
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Derartige  Wagen  wurden  bereits  Ende 
der  Sechdgcr^ahre  in  Deutschland  ge- 
baut und  fanden  später  auch  auf  Oster» 
reichischen  Uahnen  Nachahmung. 

Bei  der  Bauart  als  Coupöwagen  mit 
seitlichen  Ein^angsthOren  war  jedoch  die 
Breite  des  Wa- 
gens auf  a6ao 
tum  beschränkt. 

Infolgedessen 
konnten  die  Mit- 
tel-(  "i'iipcs  nur 
sehr  schmal  ge- 
macht, bezie* 
hunKsweise  we- 
niger ^jitzplätze 
in  denselben 

unterj^ebraclit 
werden.  Es  war  daher  der  er/.icitc  Vor- 
theil ziemlich  theuer  erkauft,  und  dies 
war  wohl  auch  theilweise  die  L'rsache, 
da.ss  solche  Wagen  nicht  in  grosser  An- 
zahl gebaut  wurden. 

Glcii-'hzeitij^  L^.'ib  icdoch  die  sonstige 
Zweckmässigkeit  dieser  Huithcilung  den 
Impuls,  eine  Verbreiterung  der  Wagen 
dadurch  anzustreben,  dass  man,  so  wie 
bei  den  alten  amerikanisclien  Wagen, 
den  Eingang  über  Plattformen  von  den 
Stirnseiten  der  Way;en  criilTnete,  und  die 
seitlichen  ( ioupethUren  wegliess. 


o    Z  — 


Abb.  »M-    f  niipc» ,i|jcn  mit  S>. iii. ni;.i»k;  [''^''■'■] 


der  Couycwagen  und  der  amerikanischen 
Wagen  vereint.  Es  wahrte  jedoch  mdirere 

Jahre  bis  ein  solcher  Wagen  zur  .Aus- 
führung gelangte,  einerseits,  weil  die  da- 
maligen Bestimmungen  der  technischen 
Vereinbarungen  auch  für  Waiden  ohne 

Seitenthüren  nur 
eine  Breite  von 
2745  m  gestat- 
teten, anderer- 
snts,  weil  Wa- 
gen dieser  T\-pe 
doch  nur  für  den 
I  Sommer  verkehr 
{4;eei;^iet  gewc- 
,  sen  wären.  Erst 
~*  im  Jahre  1874 
wurde  ein  Wa- 
gen nach  dem  iJystem  Heusinger  für  die 
hessische  Ludwigs-Bahn  gebaut. 

In  Oesterreich  war  infolge  der  wirth- 
■schaftliöhen  Verhältnisse  die  Zeitperiode 
von  1873  bis  circa  iSSo  fbr  den  Wagen» 
Neubau  im  .Allj^enieinen  nnq;(Snstit:f.  da 
in  dieser  Zeit  weder  für  neue  Linien, 
noch  für  die  bestandenen  älteren  Linien 
gri'tssere  Wa^enbeschaffungen  stattfanden 
und  auch  für  einzelne  Ersätze  oder 
Ertiänzungen  meistens  die  älteren  vor- 
liandenen  Typen  noch  beibehalten 
wurden. 


Abb.  S35.  PenoBcawafca  iroa  Bc«ub(g«r  VM  Walsen«  t^t^l 


Das  erste  derartige   Project   wurde  ; 
von  Hensin;jjer  von  Walde>i^  im  Jaliie 
IS70  entworfen.  [.Abb.  .^35.]  Nach  diesem 
Frojecte  erhielt  der  Waiden  zwei  otTene  1 
Plattformen    mit    seitlichen    .A  utstiL-^eti ; 
diese   beiden   Plattlonnen   waren  durch 
eine  offene  Galerie  verbunden,  welche  i 
nach  aussen  und  auf  den  -Stirnseiten,  so- 
weit die  .Stiegen  eingebaut   simi,  durcli 
ein  eisernes  Lleländer  geschützt  wnnie. 
In  diesem  Projecte  waren  die  Vortheile  : 


Waren  bereits  Anfangs  der  Siebziger- 
Jahre  die  einfachen  ( !oiipewa>^eii  als 
nicht  mehr  zeitgemäss  erkannt,  so  war 
nach  circa  zehn  Jahren  die  Zeit  der  ver- 
>;chifdenen  i'niiecte  und  Experimente 
w  ieder  ihrem  Ende  nahe,  um  einer  klarer 
vorgezeichneten  Richtung  zu  folgen.  Nadl 
einigen  Versuchen,  das  ( !oupe-.Svstem  mit 
dem  Durch^angs-System  zu  vereinigen, 
v«m  welchen  nur  der  im  Jahre  1877  ge- 
baute Galeriews^en  der  SOdbahn  und 
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die  etwas  spHter  gebauten  Mittclgang- 
Wa^cn  der  Nt)rdbahn  erwähnt  seien, 
wandte  man  sich  auch  in  Oesterreich  im 
F'rincipe  der  Heiisinjrer'schen  Type  zu. 
nie  Staatseisenbahn-Gesellschaft  baute 
im  fahre  i<SSo  einen  Suitewagen  für  den 
Hofzug,  in  welchem  dieses  System  voll  zur 
Geltung  kam.  Nach  gleicher  Type,  nur  mit 
entsprechend  geünderter  Sitzeintheilung, 
wurden  in  den  Jahren  iKSi  und  1882 
weitere  74  Stück  Personenwagen  I.  und 
II.  (blasse  seitens  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  .Staatseisenbahn-Gesellschaft 
gebaut.  Noch  mclir  kam  jedoch  diese 
Type  zur  Geltung,  als  man  sich  im  Jahre 
I85S3  entschloss,  dieselbe  als  Grundtype 


Langlebigkeit  der  Personenwagen  die 
Intercommunications  -  Wagen  nicht  so- 
fort auf  allen  Bahnen  eingeführt 
werden,  aber  auf  Hauptlinien  und  für 
Schnellzüge  sind  Intercommunications- 
Wagen  so  ziemlich  allgemein  in  \'cr-  • 
Wendung. 

Wenn  auch  die  Type  der  Intercom- 
munications -  Wagen  mit  Seitengang 
gegenwärtig  noch  als  die  zweckmässigste 
erkannt  wird,  so  hat  dieselbe  doch  in 
den  letzten  15  Jahren  so  manche  Ver- 
besserung und  Ergänzung  erfahren,  und 
sind  bei  den  Wagen  dieser  Type  die 
neuesten  Heheizungs-  und  Beleuchtungs- 
anlagen, Signal-  und  Bremsvorrichtimgen 


Abb.  })6.    Vlcracbi)i|;er  Pcr«<iiicnwa|;ea  I  II  Clu«e.  [l^.] 


der  Personenwagen  der  Arlbergbahn  zu 
acceptiren.  Es  war  von  grossem  Vor- 
theil, dass  man  die  verschiedenen  Er- 
fahrungen der  letzten  Jahre  beim  Bau  dieser 
Wagen  verwerthete,  und  dadurch  eine 
Wagentype  in  den  Verkehr  setzte,  welche 
sich  nicht  nur  rasch  allgemeiner  Beliebtheit 
erfreute,  sondern  auch  die  Grundlage  für 
den  weiteren  Personenwagenbau  in  Oester- 
reich bot,  so  dass  mit  deren  Einführung 
das  Coupiwagen  -  .System  mit  .Sciten- 
thüren  sich  in  Oesterreich  überlebt 
hatte,  und  dass  für  den  Fernverkehr 
seit  .Mitte  der  Achtziger -Jahre  imr 
mehr  Intercommunications- Wagen  gebaut 
wurden. 

In  die  behördlichen  Bestimmungen 
tlber  die  Bauart  der  Fahrbetriebsmittel 
der  österreichischen  Eisenbahnen  [vom 
Jahre  1892]  wurde  bereits  die  Vor- 
schrift aufgenommen,  dass  Wagen  für 
Hauptbahnen  nur  mehr  nach  dem 
Intercommunications-System  gebaut  wer- 
den dürfen.    Allerdings   künnen  bei  der 


etc.  zu  finden.  Im  .Allgemeinen  aber  war 
man  bestrebt,  solche  Wagen  für  grosse 
Schnelligkeiten  zu  bauen,  es  wurden  daher 
die  Radstände  der  zweiachsigen  Wagen 
von  4"5  m  allmählich  unter  Anwendung 
von  freien  Lenkachsen  auf  6.«i  erhöht, 
dann  baute  man  dreiachsige  Wagen,  welche 
wohl  für  Flachlandbahiicn  auch  früher 
schon  vielfach  verwendet  wurden,  und 
nachdem  für  den  dreiachsigen  Wagen, 
insoferne  es  sich  um  (jebirgsbahneii 
handelt,  eigentlich  die  E.vistenzberechti- 
gung  fehlt,  so  ging  man  noch  weiter 
und  begann  vierachsige  Drehgestelhvagen 
zu  bauen.  [Abb.  336.] 


Bei  den  neueren  I'ersonenwagen  kom- 
men nebst  den  Beheizungs-  und  Be- 
leuchtungs  -  Einrichtungen  verschiedene 
Details  zur  .Anwendung,  welche,  wenn 
auch  für  den  Entwicklungsgang  des 
Wagenbaues  nicht    von  massgebender 
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Bedeutung,  doch  immerliin  als  Fort- 
schritte zu  erwähnen  wären.  Iliehcr 
gehören  die  verschiedenen  Thür-  und 
Fensterverschlösse,  die  Einriclitungen 
von  DoppeUcnstem  und  Jalousien,  die 
Ventilationen,  die  Bodenbelage  und 
Wandverkleidungen,  die  Uebergänge  von 
Wagen  zu  Wagen  mittels  Brücken, 
Hexiblen   Geländern   und  Faltenbälgen, 


nach  beiden  .Seiten  zu  ütTnende  Eingangs- 
tluircn  und  säinmtliche  Signaleinrichtun- 
gen, von  welchen  besonders  die  ver- 
schiedenen Intercominunications-Signale 
das  Ergebnis  langjähriger  Studien  und 
Versuciie  sind.*J 


*  V-I.  Bd.  III,  L.  Kohl  fürst,  Signal- 
und  Teltiiniplicnwesen.  S.  94. 
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III.  Luxuswagen. 

Die  Personenwagen  und  deren  Ein- 
richtungen, welche  bisher  besprochen 
wurden,  dienen  dem  allgemeinen  Verkehr, 
und  bieten  dem  Passagier  nichts  Ausser- 
gewöhnliches,  d.  h.  das  in  solchen  Wagen 
Gebotene  ist  in  den  normalen  Fahrpreis 
mit  einbezogen.  Es  gibt  jedoch  noch  viele 
Personenwagen,  welche  entweder  tlber- 
haupt  nur  für  die  Reisen  einzelner  Persön- 
lichkeiten bestimmt  sind,  oder  welche  nur 
gegen  erhöhte  Ge- 
bühren beigestellt 
werden,  oder  wel- 
che Einrichtungen 
enthalten,  für  deren 
Benützung  eine  be- 
sondere Gebühr  zu 
entrichten  ist.  Alle 
diese  Wagen  kann 
man  kurzweg  als 
Lu.vuswagen  be- 
zeichnen. 

Es  hat  von  jeher 
Reisende  gegeben, 
welche  gerne  einen 
höheren  Preis  be- 
zahlen, wenn  ihnen 
eine  gesicherte  und 
ungestörte  Schlaf- 
stelle geboten  wird, 
und  welche  sich 
doch  nicht  sofort 
den  Lu.xus  eines 
separaten  Wagens  gestatten.  Um  diesen 
Ansprüchen  gerecht  zu  werden,  war 
man  bestrebt,  separate  Schlaf-( 'oup6s  zu 
bauen.  Bereits  im  Jahre  1858  hatte 
die  Staatseisenbahn -Gesellschaft  einen 
derartigen  Wagen.  [Abb.  337.]  In  dem- 
selben war  ein  IIalb-{"oup6  mit  vier  Sitz- 
plätzen, von  diesem  gelangte  man  durch 
zwei  Thüren  in  zwei  Abtheilungen,  welche 
in  der  Mitte  des  Wagens  durch  eine 
Längenwand  getrennt  waren.  An  dieser 
Scheidewand  waren  beiderseits  je  zwei 
Betten  übereinander  angebracht,  ähnlich 
wie  in  Schiffseabinen,  so  dass  jeder 
Passagier  seinen  Sitz  und 
hatte.     Der  Wagen  enthielt 

I.  (blasse    mit   Betten  und 

II.  Classe. 

Die  Einrichtung  von  Schlafplätzen  in 


Abb.  340.   Schlafwagen,  Sclteog.mif. 


sem  Bett 
vier  Plätze 
16  Plätze 


den  Coupewagen  (vgl.  S.  518]  bilden  ein 
Uebergangsstadium,  einerseits  war  das  Be- 
streben vorhanden  für  die  Bequemlichkeit 
der  Reisenden  etwas  mehr  zu  bieten,  als 
einfache  Sitzplätze,  andererseits  fehlte 
noch  das  Vertrauen  in  die  Rentabilität 
besonderer  Schlafwagen,  weshalb  man 
sich  scheute,  für  die  Erbauung  solcher 
namhafte  Kosten  aufzuwenden.  Trotz- 
dem aber  verfolgte  man  mit  Interesse  die 
Bauart  der  Wagen  in  Amerika.  Was 
bei  uns  noch  mehr  oder  weniger  Luxus 

war,  war  dort  be- 
reits Bedürfnis,  in- 
folgedessen nahm 
der  Bau  von  Schlaf- 
wagen in  Amerika 
einen  rapiden  Auf- 
schwung. Beson- 
ders die  Schlafwa- 
gen, System  Pull- 
mann, fanden  in 
Amerika  rasche 
Verbreitung  und 
wurden  vielfach  in 
der  deutschen  Fach- 
literatur bespro- 
chen. Es  waren 
demnach  auch  die 
in  Deutschland  und 
Oesterreich  zuerst 
gebauten  Schlaf- 
wagen, von  wel- 
chen in  der  Wiener 
Ausstellung  im 
Jahre  1873  fünf  verschiedene  AusfUhnm- 
gen  zu  sehen  waren,  diesem  Systeme 
nachgebildet.   [Vgl.  Abb.  338.] 

Obwohl  bereits  mehrere  Jahre  früher 
in  Amerika  vier-  und  sechsachsige  Schlaf- 
wagen gebaut  wurden,  so  findet  man 
doch,  dass  die  ersten  österreichischen 
Schlafwagen  noch  ziemlich  die  Dimen- 
sionen der  damals  üblichen  zweiachsigen 
Wagen  beibehielten  und  infolgedessen 
für  keine  grossen  Geschwindigkeiten  und 
für  keine  besonders  grosse  l'requenz  be- 
rechnet waren.  Die  Hauptursache  liegt 
wohl  darin,  dass  dieselben  den  damaligen 
Verhältnissen  gemä.ss  hauptsächlich  für 
den  inländischen  Verkehr,  beziehungs- 
weise für  den  Verkehr  auf  den  eigenen 
Bahnlinien  bestimmt  waren.  Es  gab 
nicht  nur  in  Oesterreich,   sondern  auch 
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in  Deutschland,  Belgien  und  Frankreich 
wenige  Bahnen,  welche  auf  ihren  Linien 
allein  eigene  Schlafwagen  mit  Vortheil 
ausnützen  konnten.  Dies  führte  bereits  im 
Jahre  1872  zur  Gründung  der  ersten  Schlaf- 
wagen -  Clesellschaft,  Georges  Nagel- 
mackers &  Co.,  welche  sich  den  inter- 
nationalen Schlafwagen-Verkehr  zur  Auf- 
gabe stellte  und  ihre  Wagen  in  den 
renommirtesten  Fabriken  bauen  liess. 

Die  ersten  Wa- 
gen dieser  Gesell- 
schaft wurden  im 
Jahre  1S73  auf 
der  Linie  Berlin- 
Aachen  und  ( löln- 
Ostcnde  in  Be- 
trieb gesetzt  und 
im  selben  Jahre 
noch  verkehrte 
der  erste  Schlaf- 
wagen dieser  Ge- 
sellschaft auf  der 
Linie  Wien-Mün- 
chen-l'aris.  Im 
Jahre  1874  wur- 
den bereits  für 
dieselbe  mehrere 
Schlafwagen  in 

der  Hernalser 
^^"aggonfabrik  ge- 
baut. Diese  Wa- 
gen waren  zwei- 
achsig und  wur- 
den vorherrschend 
für  kürzere  Linien 
verwendet,  wah- 
rend für  weitere 
Kelationen  dreiachsige  und  Ende  der  Sieb- 
ziger-Jahre auch  vierachsige  Schlafwagen 
in  Verwendung  kamen.  Mit  Ausnahme 
der  ültestcn  zwei- und  dreiachsigen  Schlaf- 
wagen sind  die  Wagen  der  Schlafwagen- 
Gesellschaft  mit  l'lateau-Kingängen  und 
Seitengang  (Abb.  339  und  340],  mithin 
nach  dem  System  M  a  n  n  gebaut. 
Die  Schlaf-('oupes  sind  theils  als  Voll- 
(ioupcs  mit  vier  Sitzen,  theils  als  Halb- 
Coupes  mit  zwei  .Sitzen  gebaut. 

Der  internationale  Verkehr  der 
Schlafwagen  blieb  nicht  ohne  Einrtuss 
auf  den  Wagenbau,  nicht  nur  mit  Be- 
zug auf  die  Wagen  der  Gesellschaft, 
sondern  auch  im  Allgemeinen,  und  ins- 


besonders  auf  die  Bauart  der  vierach- 
sigen  Wagen. 

Ein  für  den  Verkehr  noch  mehr  als  für 
den  Wagenbau  wichtiger  Fortschritt  war 
die  Einführung  von  Luxuszügen,  welche 
hauptsächlich  der  Schlafwagen  -  Gesell- 
schaft ihr  Entstehen  und  ihre  Verbrei- 
tung zu  verdanken  haben.  Der  erste 
derartige  internationale  Zug  war  der 
(  Ürient-E.\presszug,  welcher  im  Jahre  1^83 

zwischen  Paris 
und  (]onstantino- 
pel  in  Verkehr 
gesetzt  wurde. 
Der  Wagenbau 
war  dabei  inso- 
ferne  interessirt, 
als  mit  diesen 
Zügen   auch  die' 

Kestaurations- 
und  Küchenwa- 
gen   in  Betrieb 
kamen.  Die  Spei- 
sewagen sind  in 
ihren  Hauptdi- 
mensionen gleich 
den  vierachsigen 
Schlafwagen,  sie 
enthalten  mei- 
stens einen  Spei- 
sesalon mit  24  Ge- 
decken [Abb.  341] 
imd  einen  Rauch- 
imd  Katfeesalon 
mit  1 2  Gedecken ; 
ausserdem  noch 
einen  Servirraum, 
wenn  die  Küche 
in  einem  separaten  Wagen  untergebracht 
ist ;  oder  statt  des  Servirraumes  die  Küche. 
Die   Annehmlichkeit    der  Spei-sewagen 
hatte  zur  Folge,  dass  solche  nicht  nur 
in  den  Lu.vuszügen,  sondern  bald  auch 
in  den  wichtigeren  Schnellzügyi  geführt 
wurden;   so  verkehrte   bereits  im  Jahre 
1884   ein   .Speisewagen   zwischen  Wien 
und  Berlin.    Die  Speisewagen  machten 
die  Herstellung  von  vollkommen  sicheren 
Uebergütigen    von    Wagen   zu  Wagen 
zum  Bed{lrfnis.    Lange  Zeit  musste  man 
sich  auch  beim  Ürient-Expresszuge  mit 
zwar  sicheren,  aber  offenen  Ueberbrückun- 
gen  begnügen,  erst  seit  wenigen  Jahren 
gelangten  die  geschlossenen  FaltenbäJge 


Abb.  }tl.    Speinewagen.  [l^.] 
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bei  den  Luxuszügen  zur  Anwenduiiju;. 
Dem  Oricnt-Expresszuge  folffte  im  Jahre 
1894  der  Ostende-Expresszug,  und  im 
Jalire  i8t)5  der  Nizza- Kxpresszug. 

Welchen  ElinHuss  die  Schlafwagen- 
Gesellschaft  auf  den  Verkehr  in  Oester- 
reich hat, 

mag  daraus  —  -  -•  -  »*< 
ersehen  wer- 
den, dass  mit 
Ende  des 
Jahres  1 896 
83  Schlafwa- 
gen, 43  Ke- 
staurations- 
wa«ien  und 


gen,  welche  für  die,  die  Alpenländer 
durchziehenden  Bahnlinien,  besonders  für 
die  Kronprinz  Kudolf-Bahn  und  die  Salz- 
burg-Tiroler Bahn  in  verschiedenen  For- 
men gebaut  wurden.  Der  d4maligen  Zeit, 
Anfang  der  Siebziger-Jahre,  entsprechend, 

waren  dies 
'  '  leichte  zwei- 
achsige Wa- 
gen von  der 
Dimensioni- 

rung  der 
Coupewagen 
ohne  Abthei- 


Luxiuzug-W«geo.  [l^.] 


10  Gepäckswagen  der  Schlafwagen-Ge- 
sellschaft auf  österreichischen  Linien  ver- 
kehrten. 

Die  .Anforderungen  an  den  Wagenbau 
im  Allgemeinen  wurden  dadurch  gestei- 
gert, dass  auch  seitens  der  Bahnver- 
waltungen eigene  Luxuszüge  eingeleitet 
wurden.  So  wurden  für  den  Luxuszug 
Wien-Karlsbad  separate  Luxuswagen  ge- 
baut [Ahh.  342],  diese  Wagen,  welche  in 
ihrer  Hauptbauart  den  vierachsigen  Arl- 
bergwagen  zieni- 
lich  gleich  sind, 

unterscheiden 
sich  von  densel- 
ben hauptsächlich 
durch  die  luxu- 
riösere Raumaus- 
theilungund  Aus- 
stattung. [Abb. 
343.]  Das  Gewicht 
eines  solchen 
Wagens  beträgt 
32.650  k^f,  es 
entfällt  somit  auf 
einen  Sitzplatz 
eine  todte  Last 
von  1O32  A'^'. 
Diese  Luxuswa- 
gen sind  nur  für 
Tageszüge  be- 
stimmt, enthal- 
ten daher  keine 
Schlafstelle. 

Eine  bestm- 
dere  Gattung  von 
Luxuswagen  sind 
die  Aussichtswa- 


Abb.  m.  LuxuMug-Wdgcu. 


lungen  mit 
freistehenden 
Fauteuils  oder  einem  lätjglichen  Hüft"  in 
der  Mitte  [.\hb.  344];  Fenster  an  Fenster, 
oder  zur  Hälfte  geschlossen  und  zur 
Hälfte  als  offene  Veranda  gebaut  [Abb. 
345);  auch  ganz  offen  mit  Eisenmöbel. 
Letztere  Wagen  konnten  sich  jedoch 
für  die  Dauer  nicht  bewähren,  da  die- 
selben gar  keinen  .Schutz  gegen  Regen, 
Wind  und  Rauch  boten.  Nachdem  der 
r^eiz  der  Neuheit  vorüber  war  und 
Seitenlinien    sowie   Zahnradbahnen  bis 

in    die  höheren 

.Alpenregionen 
führten,  .schwand 
auch  das  Inter- 
esse für  die  land- 
schaftlichen Reize 
der  Hauptlinien, 
die  leichten  Aus- 
sichtswagen wur- 
den auf  manchen 
Linien  durch  die 
mehr  Annehm- 
lichkeiten bieten- 
den Restaurations- 
wagen verdrängt, 
und  finden  nur 
noch  auf  Neben- 
lijiien  oder  bei 
Zügen  minderen 
K'anges  Verwen- 
dung. Infolge- 
dessen bestehen 
auf  Normalspur- 
bahnen in  Oester- 
reich nur  Aus- 
siclUswagen  älte- 
rer Construction. 
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Abb.   3^4.    Au<>»lLhtswagcu  der  Kiunptiiii:  HiiUuU-Ualui. 

Während  Kestaurations-,  Schlaf-  und 
Aussichtswagen  noch  immer  in  regel- 
mässigem Turnus  fahcptanmiasig  ver- 
kehren und  jedermann  zugänglich  sind, 
sind  die  eigentlichen  Salonwagen  nur 
fllr  einzelne  Persönlichkeiten  und  nur 
nach  Bedarf  im  Verlcehr.  Die  Salonwagen 
der  verschiedenen  Zdtperioden  reprSsen» 
tiren  die  jeweilige  Leistungsfähigkeit 
des  Wagenbaues  sowie  der  decorativen 
Gewerbe,  nnd  wflrden,  de- 
taillirt  beschrieben,  alle  Fort-  ^  ^ 

schritte  des  Gesammt- Wagen- 
baues aufweisen,  andererseits 
aber  sind  uucli  für  solche  Wa- 
gen Stets  so  viek  specielle 
Motive  massgebend,  dass  dne 
detaillirte  Besprechung  der  * 
Coustruction  auch  die  Dar-  § 
legung  des  jeweiligen  üaupro- 
grannnes  bedingen  würde.  Vor 
Allem  sind  es  die  Uofwagcn, 
an  welchen   der  Wagenbau 

sein  Bestes  zu  bieten  bestrebt 
war.  Bereits  im  Jahre  1^45 
wurde  von  Heindorfer  ein 
I  lofu  a<ien  für  die  Staatsbahnen 
gebaut  [Abb.  346],  welcher, 
der  damaligen  Type  der  ame- 
rikanischen \\'a<rt;n  entspie- 
chend,  vicrachsig  mit  zwei 
Drehgestellen  imd  mit  Plateau- 
Eingängen    versehen  war. 


•  Aehnlich  waren  auch  die  älte- 
sten Hofwagen  der  Südbahn 
und  Jur  Kaiserin  Elisabetfa- 
Bahn  gebaut.  Die  später  ge- 
5  bauten  Hofwagen  waren  raei- 
:  stens  dreiachsig  bei  annähernd 
gleicher  Grösse  und  Einthei- 
lung   wie   die  vorerwähnten 

 vierachsigen  Wagen. 

In  den  Jahren  1857  und 
1858  wurden  von  der  Staats- 
bahn zwei  dreiaclisige  nnd  ein 
zweiachsiger  Hofwagen  ge- 
baut. Die  Firma  Lauenstein 
in  Hamburg  lieferte  im  Jahre 
1863  einen  dreiachsigen  Hof- 
wagen an  die  Carl  Ludwig- 
Bahn  und  im  Jahre  1864  einen 
solchen  an  die  Kaiser  Per- 
dinands-Nordbahn.     FOr  die 
Kaiser  Franz  Josef-Bahn  wur- 
den   im  Jahre    1870  drei  zusammen- 
gehörige Hofwagen  von  F.  Ringhoffer 
in  Prag  geliefü»^  es  folgte  dann  noch 
der  Bau  mehrerer  zwd-  und  dreiachsiger 
Hofwagcii,  unter  welchen  die  Hofjagd- 
wagen   der  Sudbahn  und  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  zu  erwähnen  wären. 

Alle  diese  älteren  Hofwagen  waren 
ursprünglich  den  .Mängeln  des  damaligen 
Wagenbaues  unterworfen,  und  wenn  man 
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auch  bemüht  war  für  Beleuchtung,  üc- 
heizung  und  Toiletten  mehr  zu  leisten 
als  bei  «jcwfMinh'..  lien  Wagen,  so  war  der 
Erfolg  di)ch  nocli  uuuicr  sehr  bescheiden. 
Bei  den  meisten  dieser  Wagen  wurde 
durcli  (iftcre  Rccinistructioiieri  und  Adap- 
tirunycii  das  Fehlende  zwar  theilweise 
nachgeholt,  so  dass  die  \Va;;cn  im  Laufe 
der  Zeit  wesentliche  Aenderungen  er- 
litten, es  war  jedoch  nur  bis  zu  einer 
gewiflsen  Grenze  möglich,  ältere  Wagen 
zu  modemisireiif  da  man  insbesondere 


genommen  und  nach  ^eineinschaftliclier 
Aufstellung  eines  Prograniines,  der  Bau 
dieser  Wa^^en  der  Firma  F.  Ringhoff  er 
übertragen. 

Als  Bedingung  wurde  aufgestellt,  dass 
dieseWagen  auf  allen  Bahnen  des  Deutschen 
Eisenbahn- Verbandes  und  auch  auf  den  nor- 
malspurigen  Bahnen  der  Nachbarländer  so- 
wohl zusammen  als  auch  einzeln  verwend- 
barseien ;  die  Ausstattung  sollte  stilgerecht, 
doch  einfach,  ruhig  und  ohne  jede  Ueber- 
laduag  gehalten   und  die  Ausfiihrimg 
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Abb.  j^o.   lliifwagcD  der  Suulikb.iiiiicii  (ins  ] 


hinsichtlich  des  Laufwerkes  bei  Recon- 
atructionen  ziemlich  beschränkt  ist.  Auch 
die  Geschmacksrichtung  hat  sich  vielfach 
geändert  Während  die  alten  Hofwagen 
in  eister  Linie  Paradewagen  und  als 
solche  mit  Vergdiiiingen  und  grell- 
farbigen Tapesirungen  reich  ausgestattet 
waren,  neigte  man  sich  v^Xxx  der 
Tendenz  hin,  den  hohen  Reisenden  vor 
Allem  bequeme  und  angenehme  Wagen 
zu  bieten  und  das  Auge  nicht  durch 
grelle  Farben  und  ttbennissige  Ver- 
goldung zu  ermüden. 

Als  im  Jahre  1873  in  Eisenbahn- 
kreisen die  .'Vnregung  gemacht  wurde, 
durch  Erbauung  einer  aus  zwei  Wagen 
bestehenden  Reisewagen-Gamitur  fttr  Ihre 
Majestät  die  Kaiserin  die  Huldigung 
der  gesammten  österreichischen  Eisen- 
bahnen zum  Ausdruck  zu  bringen,  wurde 
diese  Anre^^un^  von  sämmtlichen  Eisen- 
bahn-Verwahun^ren    mit    Freuden  auf- 

UCM^bicbte  tlcT  EUcDbalwen  II. 


in  jeder  Hinsicht  die  sorgfältigste  sein. 
Auch  der  Radstand  dieser  dreiachsigen 
Wagen  wurde,  um  den  Verkehr  der 
Wagen  nicht  einzuschränken,  nur  mit 
4*43  m  ausgeführt ;  im  Zusammenhange 
damit  konnte  auch  die  GesammtUlnge 
des  Wagens  ntur  9  m  betragen.  Es  muss 
hier  bemerkt  werden,  dass  man  damals 
keine  Lenkachsen  ausführte  tmd  infolge- 
dessen eine  Vergrösserung  des  Rad- 
standes fttr  scharfe  Krümmungen  unzu- 
lässig war.  Man  musste  daher  trachten» 
den  gebotenen  geringen  Raum  möglichst 
zweckmässi;;  auszunützen  und  glaubte 
dies  dadurch  zu  erreichen,  dass  der 
eine  Wagen  als  .Schlafwagen,  der  zweite 
als  Salonwagen  gebaut  wurde  und  beide 
Wagen  durch  eine  mit  Kaltenbälgen 
geschlossene  UeberbrUckung  verbunden 
wurden. 

Im  Jahre  1874  wurden  diese  Wagen 
,  vollendet,  tmd  obwohl  infolge  der  gerin- 
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gen  Dimensionen  die  Eintheilunj;  der 
Appartements  selbst  für  die  damalige 
Zeit  keineswejijs  reichhaltiif  genannt 
werden  kann,  so  wurde  den  Erbauern 
doch  die  Ehre  /.uthcil,  dass  diese  Waffen 
nunmehr  seit  23  Jahren 
für  die  Reisen  Ihrer  Ma- 
jestät der  Kaiserin  nahezu 
ausschliesslich  verwen- 
det wurden.  Im  Laufe 
dieser  Zeit  erlitten  diese 
Wa^jen  nur  wenige  Aen- 
dL-rungen;  im  Jahre  iHi)!^ 
wurden  sie  für  elektrische 
Accumulatoren  -  Beleuch  - 
tung  eingerichtet. 

Für  Reisen   Sr.  Ma- 
jeslilt  des  Kaisers  wurden 
meistens    die  Hofwagen 
der  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft,  der  Kiliser  Fer- 
dinands •  Nordbahn    und  | 
der  Südbalin  benützt.  .So-  x 
wohl    die     Kaiser    Fer-  ? 
dinands  -  Nordbahn,     als  ^ 
auch  die  Staatseisenbahn,  " 
haben    mit   Verwendung  r 
verschiedener  Salonwagen  5 
complete     Hofzttge     zu-  - 
sammengestellt  und  die-  s 
selben  durch  Beigabe  eines  f 
Speisewagens  'und   eines  l 
Küchenwagens     vervoll-  ^ 
ständigt.  J 

Nachdem  jedoch  diese  ^ 
Züge  aus  Wagen  be- 
standen, welche  aus  ver- 
schiedenen Zeitperioden 
stammten,  so  kam  in 
deivselben  der  zeitgemässe 
Fortschritt  nicht  vollstän- 
dig zur  Geltung  und  die 
österreichischen  Bahn  Ver- 
waltungen konnten  sich 
nicht  verhehlen,  dass  die 
Zusammenstellung  dieser 
Hofzüge  nicht  mehr  dem 
was  sie  ihres  geliebten  Kaisers  würdig 
erachteten.  Ks  wurde  deshalb  im  Jahre 
iJSgl  der  Beschluss  gefasst,  einen  com- 
pleten  Zug  für  K'eisen  Sr.  Majestät  des 
Kaisers  zu  erbauen,  in  welchem  alle 
Fortschritte   des  nindernen  Wagenbaues 


entspreche. 


durch  ein  aus  den  einzelnen  iisterreichi- 
schen  Bahnverwaltungen  gebildetes  Co- 
mite  das  Programm  und  die  Projecte 
verfasst  waren,  übernahm  die  Firma 
F.  Kinghofler  den  Bau  des  Kaiserzuges, 
welcher  im  Jahre  l  H92 
vollendet  und  Sr.  Majestät 
vorgeführt  wurde.  [Abb. 
347-1 

Der  Kaiserzug  besteht 
aus  acht  Wagen,  von  wel- 
chen fünf  Wagen  je  vier 
und  drei  Wagen  je  drei 
Achsen  erhielten  und  in 
nachstehender  Reihenfolge 
im  Zuge  zusammenge- 
stellt sind: 

1.  Dienst-,  Gepäcks-  und 
Beleuchtungs  wagen. 

2.  Wagen  für  Hofbedien- 
stete. 

3.  Wagen  für  Se.  Maje- 
stät den  Kaiser. 

4.  Wagen  für  die  Beglei- 
tung Sr.  Majestät. 

5.  .Speisewagen. 

6.  KOchenwagen. 

7.  Wagen  für  die  Beglei- 
tung Sr.  Majestät. 

S.  Wagen  für  Bedienstete, 
Gepäcksabtheilung. 

Nächst  dem  Wagen 
für  den  Kaiser  ist  der 
Speisewagen  der  bemer- 
kenswertheste  im  Zuge. 
[Abb.  348.] 

Im  Speisesalon  [Abb. 
34<>]  sind  als  Wandverklei- 
dung in  Holzfriesen  einge- 
rahmte, Silber-  und  gold- 
bronzirte  Lcderfüllungen 
in  reicher  Handschnitzerei 
angebracht.  Die  Decke  ist 
in  drei  Felder  getheilt,  in 
welchen  Oelgemälde  in 
geschnitzten  Nussrahmen  befestigt  sind. 
[Abb.  350.] 

Die  Wagen  für  die  Begleitung  Sr.  .Ma- 
jestät und  für  Hol"bedienstete  sind  Seiten- 
gangwagen  in  mehr  oder  weniger  reicher 
Ausstattung. 

Der   vierachsige    Kflchenwagen  ist 


zur  Geltung  konnnen  sollten.   Nachdem  ,  gleichfalls  als  Seitengangwagen  gebaut 


lOogle 


Wagenbau. 


und  enthält  eine  grosse  Küche,  einen 
Servirraum  und  ein  Schlafcoupe  für  den 
Küchenchef  und  ein  Closet. 

Der  vierachsige  Maschinen  wagen 
enthält  das  Conducteurcoup^,  daran  an- 


An  den  Maschinenraum  reiht  sich  der  Ge- 
päcksraum und  an  diesen  das  Dienstcoup^ 
I.  Glasse,  welches  durch  einen  Seitengang 
abgeschlossen  ist,  von  welchem  man  auf 
den  gedeckten  Vorraum  gelangt. 
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Abb.  uH.   Spcifcwagcn  de«  KaUctxug«». 


schliessend  ein  kleines  Dienstcoup^;  von 
diesem  gelangt  man  in  den  Maschinen- 
raum, in  welchem  der  Dampfkessel,  die 
Dampfmaschine  und  die  Dynamomaschine 
für  die  elektrische  Beleuchtung  auf- 
gestellt ist  sowie  alles  Zugehi^r,  als 
Schaltbrett,  Wa.sser-  und  Kohlenbehälter, 
Verbindungen  für  die  Dampflieizung  etc. 


Durch  Erbauung  dieses  Zuges  hat  die 
Firma  F.  Ringhof fer  ein  glänzendes 
Zeugnis  der  österreichischen  Wagcnbau- 
Industrie  geliefert,  ebenso  hat  die  Firma 
Barte  Im  US  in  Brünn  in  der  Construction 
und  Ausführung  der  elektrischen  Be- 
leuchtungsanlage Vorzügliches  geleistet.  • 
Die   Arbeiten    für   die  Ausschmückung 
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des  Zuges  erfolgten  nach  Zeichnungen 
der  Professoren  der  Prager  Kunst- 
gewerbeschule Architekt  G.  Stibral  und 
J.  Kastner,  die  Gemälde  im  Speise- 
salon sind  von  Professor  F.  Zcnisek  in 
Prag.  Für  die  Erbauung  des  Zuges 
wurde  nach  Möglichkeit  inländisches 
Material  verwendet.  Der  complete  Zug 
findet  gewöhnlich  nur  bei  Reisen  Sr.  .Maje- 
stät mit  grossem  Gefolge  Verwendung, 
wogegen  bei  sonstigen  Reisen  nur  nach 
Erfordernis  einzelne  Wagen  benützt  wer- 


IV.  Secundärzug-Wagen. 

Durch  Einfuhrung  des  Secundär- 
betriebes  auf  einzelnen  Bahnlinien,  noch 
mehr  aber  durch  die  Erbauung  von 
Schmalspurbahnen,  Zahnradbahnen,  Draht- 
seilbahnen, Dampftramways  und  elektri- 
schen Bahnen  hat  sich  ein  Specialzweig 
des  Wagenbaues  gebildet.  Im  Allge- 
meinen wird  für  Wagen  derartiger 
Bahnen  ein  möglichst  geringes  Gewicht, 
leichte  Beweglichkeit  in   kleinen  Bahn- 


Abb.  350.   MitUcrct  Occken(;cin£l(ic  Im  SpcltewagcD  de«  KAUerxu|re». 


den.  Für  kurze  Fahrten,  besonders  zu 
Jagden,  werden  von  Sr.  Majestät  noch 
meistens  die  kleineren  Wagen  der  Sttd- 
bahn  und  Xordbahn  benützt.  Gewiss 
ist  es  von  Interesse,  dass  Se.  Majestät 
bis  vor  wenigen  Jahren  sich  auf  der 
Reise  keines  Bettes  bediente,  sondern 
sich  mit  einem  Schlaffauteuil  begnügte. 
Diese  Fauteuils.  welche  unter  der  Be- 
zeichimng  >  Kaiser  -  Fauteuil«  bekannt 
sind,  bestehen  aus  zwei  Theilen,  einem 
Fauteuil  gewöhnlicher  Form  und  einer 
Verlängerung  desselben,  welche  zu- 
sammengestellt eine  Ghaisclonguc  bil- 
den. An  einer  Armlehne  des  Fauteuils 
ist  ein  Klapptischchen  angebracht.  .Man 
findet  demnach  auch  die  älteren,  für 
Reisen  .Sr.  .Majestät  früher  verwendeten 
Hofwagen  nur  mit  Schlaffauteuils  aus- 
gerüstet. 


krümmungen,  zweckmässige,  nicht  allzu- 
beengte Sitzeintheilung,  freie  Aussicht 
und  geschmackvolle  Ausstattung  verlangt; 
dagegen  wird  auf  grosse  Fahrgeschwin- 
digkeiten, auf  lange  Züge  und  auf  jene 
Bequemlichkeiten,  w  eiche  für  langdauernde 
Fahrten  verlangt  werden,  verzichtet. 
Ferner  kommt  bei  vielen  dieser  Bahnen 
die  Nothwendij^keit  der  Berücksichtigung 
des  Uebergan>j;es  der  Wagen  auf  fremde 
Linien  überhaupt  nicht  in  Frage.  Es  ent- 
fallen mithin  sehr  viele  constructive  Be- 
schränkungen u)id  Verpflichtungen,  welche 
bei  Normalspurbahnen  nicht  zu  umgehen 
sind.  Für  Localbahnen  mit  normaler 
Spurweite,  welche  meistens  doch  an 
Hauptlinien  anschliessen  oder  wenigstens 
in  absehbarer  Zeit  einen  .-Vnschluss  er- 
warten lassen,  werden  in  neuerer  Zeit 
nur  mehr  Wagen  derselben  T\pe  wie 
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fiir  die  Localstrecken  der  Hauptbahnen 
gebaut  In  froherer  Zeit,  .als  noch  solche 
Linien  vereinzelt  waren  und  auf  Ueber- 
gänge  und  Anschlüsse  weniger  Bedacht 
genommen  wurde,  war  man  bestrebt, 
für  dieselben  leichtere  Wagen  zu  bauen. 
Diese  Sparsamkeit  ftUurte  aucli  zum 
Bau  der  sogenannten  Etageu'a<^cu. 
In   einem   Etagewagen  III.  Classe  von 

I I.  290  kg  Eigengewicht,  konnten  90  Sitz- 
plätze III.  Classe  untergebracht  werden. 
[Abb.  351.]  Obwohl  bei  den  Etage- 
wagen  an  Gewicht  pro  Sitzplatz  ziem- 
lich viel  erspart  wtirde,  zeigten  dieselben 
doch  bedeutende  Uebeistände;  es  be- 
schränkte sich  daher  der  Bau  der  Etage- 
wagen auf  die  Periode  Anfangs  der  Ses&« 
ger-Jahre  und 
wurde  nicht 
weiter  fortge- 
setzt. Eine 
gleichfalls  in 
dieselbe  Zeit- 
periode fal- 
lende W'agen- 
Construction 
waren  die 
Dampfwagen 
oder  Omni- 

buswagcn.bei 
welchen    man    den    Motor    und    den  | 
Wagen  in  einem  Fahrzeuge  vereinigte.  | 
1£a  waren  vieraclisige  Wagen   mit  zwei 
Drehgestellen,  von  welchen  das  eine  mit 
vollständigem    Dampfbetriebs-Mechanis-  | 
mus    versehen    war.     [.-\hb.   .^52]  Im 
Kasten  ober  diesem  Drehgestelle  war 
der  stehende  Dampfkessel   nebst  Zu- 
geliör  untergebracht.    Der  übrige  Theil 
des   Wagens  war    als  Personenwagen 

III.  Classe  gebaut.  Auch  diese  Dampf- 
wagen hatten  keine  lange  Lebensdauer 
und.  werden  nur  mehr  für  manche 
Zahnradbahnen  gebaut.  Es  wtirde  zu 
weit  füliren,  auf  die  I'..it'.:irt  der  Wagen 
für  Schmalspur  •  bahnen,  für  Dampf- 
tramways,  ^Zahnrad-  tmd  Drahtseilbah- 
nen .sowie  Tramways  und  elektrische 
Bahnen  näher  einzugehen  und  es  sei  nur 
erwShnt,  dass  insbesondere  auf  den  bos- 
nisch-herzegowinischen  Bahnen  eine  Fülle 
von  sinnreich  durchdachten  und  sorgfäl- 
tigst ausgefbhrten  Wagen-Constructionen 
zu  finden  ist,  welche  den  Verkehr  auf 


dass  durch  das  ganze, 


Abb.  551.   Et.igcwagcu.  [1870.) 


diesen  Schmalspur-Bahnen  jenen  der  Nor- 
malspur-Bahnen ebenbürtig  machen.*) 

Zu  den  fiJr  Personen- Beförderung  be- 
stimmten Wagen  sind  auch  noch  jene 
Wagen  zu  zahlen,  welche  die  Bestimmung 
haben,  dem  müden  Erdenwanderer  auch 
noch  auf  seinem  letzten  Wege  ztir  Ver> 
fiigung  zu  stehen.  Es  war  die  Erste 
Eisenbahnwagen- Leihgesellschaft  in  Wien, 
für  welche  von  der  Waggonbau-Anstalt 
von  Kasimir  LipiAski  inSanok  im  Jahre 
iSi}4  der  erste  österreichische  I.eichen- 
transport- Wagen  gebaut  wurde.  Früher 
wurden  ftbr  Leichentransporte  gewöhn- 
liche gedeckte  Güterwagen  verwendet 
imd  es  war  dabei  nicht  zu  vermeiden, 

gewissermassen 
rohe  .Aus- 
sehen der  Wa- 
gen, durch  die 
Art  der  \'cr- 
laduug,  durch 
den  plumpen 
Schubthürvcr- 
schluss  und 
die,  eine  Be- 
glcitutig  aus- 
schliessende 
Bauart  des 
( lüterwagens, 

der  Bahntransport  von  Leichen  wenig 
pietätvoll  erscheinen  musste  Der  erwähnte 

Leiclienwa<ien  ist  nacli  Bauart  tler  Inter- 
communications- Wagen  mit  zwei  Platt- 
formen hergestellt,  der  Kasten  des  Wagens 

eiitluilt  zwei  xXbtheilun^en,  den  Aufliah- 
rungsraum  und  ein  Cuupe  für  die  Begleiter. 
Auf  beiden  Seiten  des  Wagens  fQhrt 
eine  gedeckte,  seitlich  offene  Galerie  um 
den  Kasten,  so  dass  die  Passage  durch 
den  Wagen,  ohne  Betreten  der  Innen- 
räume, möglich  wird.  In  dem  Aufbahrungs- 
raume,  welcher  mit  grossen  Fenstern 
versehen  und  entsprechend  drapirt  ist, 
ist  in  der  Mitte  ein  Podium  aufgestellt, 
welches,  auf  Schienen  beweglich,  durch 
eine  Doppelthtlre  Aber  die  Plattform  vor- 
gerollt  werden  kann.  Die  Verladung  des 
Sarges  erfolgt  in  gleicher  Weise  wie  bei 
den  Fourgons  der  Leichenbestattungs- 
Untemehmungen.  Die  ganze  Ausstattung, 


•)  VjgL  Bd.  m.,  F.  Äeäiula,  Die  Eisen- 
bahnen im  Occupationsgebiete. 
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Form  und  Decorinmg  des  Waj^ens  ist 
eine  ernste,  würdevolle,  dem  Zwecke 
entsprechende. 


V.  Dienstwagen. 

Ein  Mittelding  zwischen  den  Perso- 
nen- und  (iüterwatjen  sind  die  soge- 
nannten üicn.stwagen,  vmd  diese  scheiden 
sich  wieder  in  (]  o  n  d  u  c  t  e  u  r-  und  P  o  s  t- 
wa)j;en.  Der  (2onducteurwagen  war  von 
jeher  ein  etwas  besserer  Güter\vagen 
mit  Personenwaj^en- 
Untergestelle,  und 
hat  an  den  allge- 
meinen  V'erbesse- 
nmgen  nur  inso- 
feme  •  Theil  ge- 
nommen, als  diese 
auch  den  (ihrigen 
in  Personenzügen 
rollenden  Wagen  zu 
Gute  kamen.  Die 
Conducteurwagcn 
erfreuen  sich  kaum 
seit  mehr  als  zwei 
Decennien  einer  Be- 
heizung ;  gar  oft 
hatte  früher  ein- 
gefrorene Tinte  die 
Eintragungen  in 
den  .Stundenpässen 
erschwert.  Die  älte- 
sten Conducteur- 
wagen  hatten  offene 
Plattformen,  auf 


Abb  OmnibuiwaK«»  [i^T-l  J 


welchen  die  Zugführer  und  Conducteure 
verweilen  mussten,  um  die  Bremsen  zu 
bedienen,  und  diese  Eintheilung  ist  auch 
bei  jenen  Hahnen  beibehalten,  welche 
Plateaubremsen  hatten ;  bei  anderen  Bah- 
nen wurden  die  Bremsersitze  des  Con- 
ducteurwagens  in  erhr>hte,  mit  Glas- 
fenstum  versehene  .Aufbaue  des  Mani- 
pulationsraumes verlegt,  so  dass  der 
Zugsführer,  ohne  das  Iimere  des  Wagens 
zu  verlassen,  den  Zug  überblicken  und 
die  Bremse  bedienen  kann. 

In  den  ersten  Zeiten  des  Eisenbahn- 
betriebes waren  (loriducteur-  und  Püst- 
räume  in  einem  Wagen  vereint,  wie  dies 
auch  gegenwärtig  noch  auf  vielen  Seiten- 


linien der  Fall  ist.  Mit  dem  Eisenbahn- 
betrieb nahm  jedoch  auch  das  Postwesen 
einen  rapiden  Aufschwung.-  so  dass  in 
kurzer  Zeit  eine  Abtheilung  im  Con- 
ducteurwagen  für  Postzwecke  nicht 
mehr  genügte,  und  besondere  Postwagen 
eingestellt  werden  mussten.  Zudem 
ergab  sich  das  Bedürfnis,  I'ostmanipu- 
laticmen  auch  während  der  Fahrt  vorzu- 
nehmen. Es  wurden  daher  im  Jahre  1849 
die  ambulanten  Postbureaux  eingeführt. 
Die  Bauart  der  Wagen  bot  keine  be- 
sonderen Schwierigkeiten,  indem  die  für 
den  Postdienst  erforderliche  Einrichtung, 

Schreibtische,  Fa- 
cherstellagen etc.  im 
Wagenkasten  leicht 
unterzubringen  war. 

Etwas  mehr 
Schwierigkeit  bot 
für  die  damalige 
Zeit  die  Beheizung 
der  Postwagen,  da 
man  doch  eine  ziem- 
lich gleichmässige 

Erwärmung  de.s 
Wagens  bei  Ver- 
meidung von  Feu- 
ersgefahr verlangen 
musste.  Es  wurde 
daher  im  Jahre  184«) 
der  bekannte  Pyro- 
techniker Professor 
Meissner  einge- 
laden, diese  Frage 
einem  eingehenden 
.Studium  zu  unter- 
ziehen. Seitens  der 
k.  k.  General  -  Direction  der  Commu- 
nicationen  wurde  demselben  ein  Wa- 
gen III.  Classe  auf  dem  Stationsplatze 
Hohenstadt  zur  Vornahme  von  Ver- 
suchen zur  Verfügung  gestellt.  Nach 
verschiedenen  Probefahrten  wurden  im 
Juni  l^^SO  amtliche  Proben  vorge- 
nommen, deren  günstiges  Resultat  die 
( leneral- Direction  veranlasste,  bis  zum 
Herbste  l^^O  weitere  26  Wagen  für 
die  ambulante  Po.st  nach  dem  Meissner- 
schen  Svstem  einzurichten  und  zwi- 
schen Wien  -  Bodenbach  und  Wien- 
Odcrberg  in  Betrieb  zu  setzen.  Diese 
I  leizuiigscinrichtung  wurde  für  alle 
Piistambulanz- Wagen  angenommen  und 
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blieb  lange  Zeit  das  vorgeschriebene 
Nonnale  filr  die  Postambulanz  »Wagen.  *) 

Für  die  F^rfordemisse  der  Post  ge- 
nfl((ten  auf  den  Hanptlinien  bereits  in  den 
Pfloifrii^-Jahren    zweiachsige  Wagen 

nicht  mclir.  t's  wurden  dalu-t  ar.^  zwei 
Wagen  cumbinirte  Postambulanz- Wagen 
gebant,  welche  mit  ganz  kurzer  Knppe- 
luni;  lind  Ruffern  enge  verbunden  und  mit 
einer  von  einem  Ledcrbaig  umschlossenen 
UeberbrQcktnig  verNhen  wurden.  [Abb. 
353.]  Wir  finden  daher  bei  den  Postwa^^en 
die  ersten  Paltenbälge  angewendet.  In 
neuester  Zeit,  bei  der  aUgemeineren  An> 
wendun^^  von  viorachsis;en  nreh-^estell- 
wagen,  werden  auch  die  Postambulanz- 


Strassenbauten,  Uferbauten  etc.  in  den 
verschiedensten  Varianten  findet. 

Der  charakteristische  rnterschicd  zwi- 
schen diesen  Fahrzeugen  und  dem  eigent* 
liehen  Eisenbahnwagen  besteht  in  der 
Anwendung;  von  Tra<j;t'edern  bei  letzteren, 
welche  einerseits  zum  Schutze  der  La- 
dung, beziehungsweise  des  Fahrzeuges 
und  des  Oberbaues  fje<fen  harte  Stftsse, 
andererseits  zur  V'ertheilung  der  Bela- 
stung auf  die  einzehien  RSder  nolh- 
wendig  wurden.  In  England  wurden 
bereits  im  Jahre  1830  offene  GUten^'agen 
mit  Tragfedem  gebaut  Diese  Wagen, 
welche  auch  als  erste  Gütcrwa-^cn  auf 
den  österreichischen  iiahnen  eingeführt 
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Wagen  nach  dieser  Tvpe  '.gebaut.  Die 
Abtheilungen  für  den  .Mampulaiumsdienst 
sind  wie  die  statiün^lren  Postamter  ein- 
gerichtet  [Abb.  354.] 


VI.  Güterwagen. 

Ursprün;^]ich  war  der  otTeiie  Clüter- 
vragen  das  einzi-^e  Lastfuhrwerk  auf  den 
älteren  l'ferde-Kisenbahnen.  [Abb.  ^55.] 
Alle  diese  Wayen  gehören  zu  jener  Type, 
welche  wir  heute  als  provisorisclie  Uau- 
fuhrwerke  und  Bahnwa>jen  be/i  ii.  Inn  n, 
und     welche     man     bei    Sttinbi  ilcheu, 


•)  Vgl.  auch  Bd.  II,  R.  Freiherr  v.  ü  ust- 
kowski,  BeheizuDK  und  Beleuchtung  der 
Wagen. 


wurden  und  unter  dem  Namen  Lowries 
bekannt  sind,  wurden  für  eine  Traj^fahig- 
keit  von  Ho  Ctr.  ausy;eführt,  dienten 
für  den  Transport  aller  Güter,  welche, 
wenn  nöthig,  mit  Theerdecken  zuge« 
deckt  wurden.  Im  Jahre  1838  wurden 
solche  Lowries  in  England  mit  abnehm- 
baren Stini-  und  Seitenwänden  gebaut; 
um'  melir  Kaum  für  die  Unterbringung 
der  Frachtstücke  zu  gewinnen,  wurden 
von  Stirnwand  zu  Stirnwand  Firstbäume 
t;elet;t,  Qbet  welche  die  bewefjlichen 
Decken  gespannt  wurden.  Aus  letzterer 
Construction  entwickelte  sich  der  ge- 
deckte Güterwagen. 

Für  den  Bau  der  Güterwagen  war 
von  jeher  nur  der  Geschäftsstandpunkt 
massgebend.  Man  will  in  der  Ikschatfung 
und  in  der  Erhaltung  möglichst  billige 
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Wagen,  welche  dem  aUf^eiuciiii^u  oder 
einem  speciellen  Transportzwecke  voll- 

kommen  ent'^prechen  und  mi^ehmdert 
in  jenen  Kelaüoncn,  lür  welche  sie  be- 
stimmt sind,  verkehren  können.  AUer- 
din^':  werden  diese  P>i  i!in;^iinf^en  zu  ver- 
scliudenen  Zeiten  und  an  verschiedenca 
Orten  auch  verschieden  aufj^efasst  und 
es  ist  daher  oft  schwer  zu  beurtheilen, 
ob  eine  neue  Cunstructionstype  y;egen- 
Ober  älteren  Typen  als  ein  Fortschritt 
7M  bezeiclirifn  ist.  f >cr  Fortschritt  Ht-^t  beim 
Lastwagenhau  liauptsäclilicli  in  Jcr  Ma- 
lerialverwendung  und  Materialbearbei- 
tung. Heute  stehen  tnis  Ei-^tn-  und 
Stahlfabricate  zur  \  ciiüoyijo,  die  vor 
50  Jahren  noch  unbekaimt  waren,  und 
in  den  Fabriken  liefern  die  Maseb.inen 
Arbeilcn,  welche  ttLilici  eben  nicht  zu 
leisten  waren. 

Mit  dem  wachsenden  Verkehr  nahm 
auch  das  Bedürfnis  nach  Wagen  für 
specielle  Zwecke  zu.  Es  ist  ein 
Zeichen  des  sich  immer  mehr  ent- 
wickelnden Handels  und  Verkehrs,  dass 
für  verschiedene  Frachtgattungen  heute 
zahlreiche  Specialwagen  bestehen,  für 
welche  Frachten  man  in  früheren  Zeiten 
die  Krbauung  von  Special  wagen  nicht 
rationell  erachtete.  Der  Lastwagenpark 
jeder  Fiahn  stellt  sich  aus  den  eben  dort 
bencSthigten  Typen  zusammen,  so  dass 
eigentlich  jede  liahn  für  sich  eine  Ent- 
wicklungs-Geschiclite  ihrer  Lastwagen 
aut/uw  e*isen  hat. 

Im  Nachstehenden  werden  die  ersten 
BeschatTungsjahre  verschiedener  Wagen- 
gattungen  der  alten  nordöstlichen  Staats- 
bahnen und  deren  Nachfolgerin,  der 
Staatseisenbahn -Gesellschaft,  angegeben, 
welche  Daten  jedoch  nur  ein  all^^fUicines 
Bild  geben  sollen,  für  welche  Wagen- 
tj-pen  damals  bereits  ein  Bedürfnis  auf 
jenen  Linien  vorluinden  war. 

Lüwries,  gedeckte  Güterwagen,  Pferde- 
wagen 1S45,  Federviehwagen  iH4(», 
Laiigliulzwagen  I850,  Kohlenwagen  1853, 
Borsteuvichwagcn  1X54,  Hornviehwagen, 
Hochbordwagen,  t>okeswagen  1.S55,  Oel- 
transportwageii  185S,  Bierwagen  1H67, 
Krahnwagen  1^67,  Wasserwagen  18O9, 
Kesselwagen  1870.  Selbstverständlich 
haben  diese  Wagengattungen  bei  späte- 
ren BeschalTungen  manche  Aenderungen 


'  erlitten,  so  dass  die  modernen  Wagen 
I  wesentlich  anders  aussäen,  als  die  er« 

wähnten  ältesten  T^-pen. 

Mit  der  Zunahme  der  Eisenujdustric 

,  w  iirdi'  heim  Bau  der  Lastwagen  zwar 
Jas  Eisen  mehr  verwendet  als  znr  Zeit 
der  Erbauung  der  älteren  \\  agcn ; 
es  wurden  wohl  auch  ganz  eiserne 
Wagen  mehrfach  gebaut,  im  AUgetneinen 

I  blieb  man  jedoch  bei  dem  gciniscluen 
.System  und  verwendet  besonders  für 
Wtseluilungeii,  Decken  und  Fussböden 
luikl  anel)  tili  die  Kastengerippe  beinahe 
aussei:  1         Ii  Holz. 

Das  Bestreben  der  Wagenbauer  war 

,  stets  daraul  geriehtet,  die  Güterwagen 
ohne  wesentliclie  Erhöhung  des  ( iewichtes 
möglichst  fest  mul  danerhaft  zu  bauen 
und  nothwendjj^c  Reparaturen  thunlichst 
zu  erleichtern.  Während  bei  den  Ältesten 
Güterwagen,  besonders  Kastenwagen,  noch 
die  Bauart  mit  zahlreichen  Holzvcrbindun- 
gen  und  Verzapfungen,  mehrfachen  Ver- 
schalungen und  vollständiger  Trennung  des 
Kastens  vom  Lhitergestelle  üblich  war,  be- 

I  gann  man  später,  nachdem  man  die  Mängel 
dieser  (^onstructitm  für  die  Instandhaltung 

,  und  Reparatur  kennen  gelernt  hatte,  die 
Holzverschneidungen  und  Verzapfungen 
möglichst  zu  vermeiden,  die  Kasten- 
säuien    möglichst    frei   zu    legen  und 

j  mittels  Consolen  luid  Schrauben  kräftig 
mit  dem   Untergestelle  zu   verbinden ; 

!  ebenso  wurde  die  in  den  Sechziger- 
Jahren    beliebte    doppelte  Verschalung 

I  durch  eine  stärkere  einfache  innere  Ver- 
schalung vortheilhaft  ersetzt. 

Hinsichtlich  der  Grösse  und  der 
Tragfähigkeit  der  Güterwagen  wäre  zu 
erwähnen,  dass,  wenn  auch  in  der  Neuzeit 
etwas  grössere  Wagen   ;j,eb.int  werden, 

'  dies jedochals  kein  wesentlicher  l'ortschriti 
im  Wagenbau,  sondern  kdigheh  als  eine 
Anforderung  des  Verkehrs  und  der 
Tarife  zu  betrachten  ist  Die  Tragfähig- 
keit der  Wagen  ist  gleichfalls  vielfach 
durch  die  VerkehrsanforderLui^eii  bedingt; 
für  den  Wagenbau  sind  die  Grenzen 
durch  den  zuläs.sigcn  Achsdnick  ge- 
geben, und  durch  \'ermehning  der  An- 

1  zahl  der  Achsen  kann  eine  ganz  be- 
deutende Tragfähigkeit  erzielt  werden. 
So  wurden  für  Krupp  in  Essen,  Gruson 

1  in  Magdeburg,  Skoda  in  Filsen  u.  A. 
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eigene  Wagen  mit  6  bis  16  Achsen  und 
einer  Tragfühijjkeit  bis  zu  140/  gebaut. 
Dies  sind  natürlich  Ausnahmen  ;  gewöhn- 
hche  Güterwagen  wurden  früherer  Zeit  bei- 
nahe allgemein  für  200  Zollcentner  =  10/ 
Tragfähigkeit  gebaut.  Erst  seit  den 
Achtziger-Jahren  kann  als  übliche  Trag- 
fähigkeit 12-5  t  und  für  offene  Güter- 
wagen 15  t  angenommen  werden.  Eine 
weitere  Steigerung  der  Tragfähigkeit 
findet  ihre  Grenze  in  der  zulässigen 
Belastung  der  Brücken  und  Bauobjccte, 
durch  welche  der  Verkehr  schwerer 
Wagen   viele   Beschrilnkunj^cn  erleidet. 


porte  und  für  alle  often  zu  verladenden 
Stückgüter  verwendet  werden.  Man 
baut  auch  Universal  wagen,  welche  als 
gedeckte  Guterwagen  und  als  Personen- 
wagen verwendbar  sind.  Die  jeweilige 
Umgestaltung  der  Universalwagen  ist 
jedoch  in  vielen  Fällen  zu  umständlich, 
um  den  vollen  Werth  derselben  zur 
Geltung  kommen  zu  lassen. 

Anders  verhält  es  sich  mit  mobilen 
Transporteinrichtungen,  welche  nur  das 
Vt>rhaiidensein  gewisser  permanent  im 
Wagen  angebrachter  Bestandtheile  be- 
dingen.   In  erster  Reihe  sind   hier  die 


Abb.  3^,    Cicr^i-kMaum  eine»  vicrachtigen  Posiwagens,    [V*)f3  ] 


Es  entstand  nun  die  Aufgabe,  inner- 
halb der  gestatteten  Grenzen  Wagen  zu 
bauen,  welche  dem  Güterverkehr  am 
meisten  entsprachen.  Diese  Aufgabe  führt 
zu  zwei  geradezu  entgegengesetzten  Con- 
structions-Bedingungen,  nämlich  zur  Con- 
struction  von  Universalwagcn  und  von 
Specialwagen. 

Beim  Hau  von  Universalwagen  liegt  die 
Tendenz  zugrunde,  den  Wagen  für  mög- 
lichst verschiedenartige  Frachtgattungen 
verwendbar  zu  machen.  Solche  Universal- 
wagen sind  z.  B.  oft'enc  hochbordigeWagen 
mit  abnehmbaren  Bordwänden,  Rungen 
und  Dreh.schemeln.  Diese  Wagen  kön- 
nen abwechselnd  für  Kohlentransporte, 
für  Brettertransporte,  für  Langliolztrans- 


Einrichtungen  für  Militärmannschafts-  und 
Pferdetransporte  zu  nennen ;  die  für  diese 
Transporte  erforderlichen,  nach  einem 
Normale  vorgeschriebenen  fixen  Be- 
schläge bilden  ebenso  integrirende  Be- 
standtheile der  Güterwagen,  wie  beispiels- 
weise die  Beschläge  für  Zollverschlüsse 
oder  die  Signallaternstützeii.  Am  Wagen 
selbst  sind  jedoch  im  Verwendungsfalle 
keinerlei  .\enderungen  oder  Umgestaltun- 
gen vorzunehmen,  und  deshalb  ist  auch 
eine  rasche  Einrichtung  der  Wagen  mit 
mobilen  Einrichtungs  -  Gegenständen  in 
allen  Depötstationen  möglich. 

Nachdem  alle  oder  doch  die  über- 
wiegende .Mehrzahl  der  gedeckten  (iüter- 
wagen  für  den  .Militärtransport  verwend- 
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bar  sem  sollen,  so  ist  es  erklärlich,  dass  | 
dnrch  diese  Eignung  die  Wagen  in  keiner  | 

Weise  für  ihre  normale  Verwendung  als 
Guterwagen  eingeschränkt  werden  dürfen, 
tind  dass  nicht  nur  neue  Wagen,  sondern 
auch  alte  Waffen  für  iMilitärzwecke  ge- 
eignet sein  milssen.  Die  Transport- 
einrichtungen  worden  daher  den  Oblichen 
Waffen  formen  an<xupasst.  Als  im  Jahre 
1886  einheitliche  NormaUen  für  Militär- 
Transporteinrichtongen  aufgestellt  wur-  | 
den.  ertraben  sich  mit  Rücksicht  auf  diese 

■  I 

Normalien    verschiedene  Bedingungen, 
welche  beim  Bau  neuer  Wagen  berück-  | 


Abb.  ÜS-    OilterwaKen  der  Llnz-Iludwelwr 

PfeiJc-Kiseiibahii.  [IXJH.) 

sichtigt  werden  mussten.  Diese  Ein- 
richtungen genU}.ren  auch  .  thatsächlich 
bei  Truppentransporten,  konnten  jedoch 
nicht  mehr  entsprechend  befunden 
werden,  sobald  es  sich  um  die  Beför- 
derung  von  Kranken  und  Verwundeten 
handelt 

Die  Kriegsjahre  1866  und  1870 
«iahen  reichlich  Gelegenheit,  die  Er- 
fordernisse für  die  Krankentransporte 
kennen  zu  lernen.  Im  Jahre  1866  bestan- 
den noch  keine  vorbereiteten  Saniläts- 
wagen.  Allerdings  wurde  von  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  eine  grossere  An- 
zahl Guterwagen  Air  Krankentransporte 
eingcriclitet,  indem  in  diesen  Wagen 
Hängegurten  und  transportable  Trag- 
betteii  in  sehr  /weckniässiger  Weise  unter- 
gebracht wurden,  aber  gewisse  Mängel 
der  Guterwagen  konnten  doch  nicht  be- 
seitigt werden,  welche  für  Jen  Gesunden 
weniger  ftthlbar,  fOr  den  Kranken  noch 
immer    empfindlich    sind.^    Auch  im 

*)  Vy;I.  auch  Bd.  II,  Unsere  Eisenbahnen 
im  Kriege.  S.  14S  und  ff. 


deutsch-französischen  Kriege  waren  die 
Lazarethzflge    noch    keineswegs  dem 

Erfordernis  entsprechend,  wenn  auch  für 
dieselben  bereits  umfangreichere  Vor- 
bereitungen getroffen  waren.  Auf  Grund 

dieser  Erfahrungen  wurde  in  der  folgenden 
Zeit  mit  lebhaftem   Eifer  an  der  Auf- 
stellung von  Grundzügen  und  der  Orga* 
nisation  von  Eisenbahn-.Sanitütszügen  ge- 
arbeitet, und  in  der  W'chausstellung  vom 
Jahre  1873  war  bereits  eine  zahlreiche 
Reihe   eingerichteter  Eisenbahn-Sanitäts- 
wagen deutscher  und  franzosischer  Pro- 
venienz  zu   sehen,   in  welchen  die  ver- 
schiedenen Bestrebungen  zur  Förderung 
des  liimuinen   Werkes   zum  Ausdrucke 
kamen.  Es  war  bald  klar,  dass  weder  der 
gewöhnliche  Personenwagen,  noch  der  ge- 
wöhnliche Guterwagen  geeignet  seien,  un- 
mittelbar als  zweckmassiger  Lazarethwa- 
gen  verwendet  zu  werden,  und  dassesnoth- 
wendig  sei,  für  diese  Zwecke  besondere 
Wagen   zu   bauen   oder  durch  Umbau 
her/ustLÜLii    Nach  mehrfachen  Versuchen 
und  Ikrathungen    in  den  massgebentien 
militärischen  und   Fast  iibahnkreisen  .  ge- 
langte  im  Jahre  I<H77  das  Nnnr^.ile  für 
Eisenbahn-Sanitätszüge  in  Wirksamkeit, 
in   welchem   die  Zusammensetzung  der 
.SanitätszUge,  deren  ICinrichtung  und  alle 
[•"unctionen  vt)n  der  Activirung  der  Züge 
bis  zu   deren  Abrüstung  eingehend  be- 
handelt -irivl      X.ich  tliesem  Normale  ist 
die  Adaptiruiig   der  Eisenb.iiinwagen  m 
eine    vorbereitende    und    eine  detinitive 
getrennt.     Die   Eisenbahn -Verwaltungen 
sind  verptiichtet,  eine  bestimmte  Anzahl 
Wagen  vorbereitend  adaptirt  in  ihrem 
Lastwagenparke  zu  Aihren.    [Abb.  j?s'>.] 
Sowohl  die  Bauart  dieser  Wagen  als 
auch  die  Unterbring^ung  der  Tragbetten 
und  das  System  der  Beladung  durch  die 
SchubthUren  basiren  auf  denselben  ( Irui  iJ- 
ideen,  welche  bei  der  provisorisclicTi  I,  ii- 
ricbtung  der  Nordbahnwagen   im  Jahre 
1S66   und   bei  den  im  Jahre  1S73  aus- 
gestellten deutschen  Wagen  zur  Anwen- 
dung  kamen,   und   die  bei  aller  Rück- 
sicht  auf  die   sanitären  Anforderungen 
doch    mehr    den    Umbau  vorhandetier 
Guterwagen,    als    den    Neubau  solcher 
\\"agen   im  Auge   behielten.    Noch  vor 
!       einen    des   Normales    fllr  Eisen- 
bahn-Sanitätszage   befasste   sich  der 
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souveräne    Malteser    Ritterorden  ein- 
gehend mit  dem  Studium  der  Sanitäts- 
7.üge  und  fasste  den  Besch luss,  aus  eigenen 
Mitteln  einen  Muster-Sanitätszug  zu  bauen, 
auszurüsten  und  als  Schulzujr  zu  ver- 
wenden.  Mit  unermüdlichem  Eifer  wurden 
von  Dr.  Freiherm  von  M  u  n  d  y  und  dem 
Djjvctor  der  Simmeringer  Waggonfabrik, 
Herrn  H.  Zipperling,  die  Bauart  dieser 
&IutiltBWageil,  die  ganze  Einrichtung  und 
AusrOstung,  aus» 
gearbeitet,  und 
im  März  1875 
war  der  aus  16 
Wagen  beste- 
hende Zug  voll- 
endet. Der  Ver^ 
Wendung  und 
Eiiurichtung  nach 
besteht  der  Zug 
aus: 

I  flommandan- 

ten-  und 

Aerztewagen, ' 
I  Vonrathswa- 

gen, 
I  Kllchenwa« 

S;t'n, 
I  Speisewagen, 
I  Magazinswa- 
gen, 
i  Montur-  und 

Rd^tungswa- 

fXL-n, 

10  Ambulanzwa- 
gen. 

Obwohl  auch 

bei  der  Ccinstruo- 
tion  dieser  Wa- 
gen auf  ihre  Verwendbarkeit  als  Guter- 
wagen Rücksicht  genommen  war,  SO 
wurde  diese  doch  nur  insoferne  zur 
Richtschnur  genommen,  als  es  sich  um 
die  Herstellung  neuer  Wagen  han- 
delte. Die  Malteserwagen  [Siehe  Bd.  II, 
Abb.  35  und  36,  Seite  iSo]  sind  nach 
Art  der  im  Jahre  1873  ausgestellten 
französischen  VVagen  gebaut  und  beruhen 
auf  dem  Systeme  der  Verladung  durch 
die  Stirnthüren  und  der  Beleuchtung  von 
oben.  Diese  Wagen  besitzen  daher  auf 
bddeii  Enden  Plattfimnen  mit  Stiegen, 
in  gleicher  Weise  wie  die  Intercommu- 


nications  -  Personenwagen  mit  offenen 
Plattformen.  Aussen  sind  die  Wagen  mit 
dem  Genfer  Kreuz  und  je  zwei  Malteser 
Kreuzen  gekennzeichnet.  Die  gesamnitc 
innere  Einrichtung  und  Ausrüstung  wurde 
auf  Grund  der  reichen  Erfahrungen  des 
Freiherm  von  Mundy  auf  das  Zweck- 
mässigste  angeordnet. 

Nachdem  iIli  .Vlusterzug  des  sottve* 
rfinen  Malteser  Kitterordens  erbaut,  ausge- 
rüstet und  in 
dessen  Domäne 
Strakonitz  remi- 
sirt  worden  war, 
kam  im  Jahre 
1876  ein  Ueber- 
einkommen  des 
souveränen  Mal- 

.teser  Ritteror- 
dens  mit  den 

österreichischen 
ßahnverwaltun- 
gen  zustande, 
nach  welchem 
letztere  sich  ver- 
pflichteten, die 
für    fünf  Züge 

erforderlichen 
Wagen  zu  be- 
schaffen, diese 
nach  dem  Nor- 
male der  Mu- 
stcrw.igen  zu  er- 
bauen und  im 
Mobilisirunge- 
falle  dem  souve- 
ränen Malteser 
Ritlerorden  zur 
Verfllcung  zu 

AM.  yfi.  BlMiA.b.4«Uai.».B«.  (1S77.)  ^^^^  j^,^ 

Malteserwagen  bezeichneten  Wagen  stehen 

als  gedeckte  (  l^iterwagen  in  \'erwendung. 
Der  Malteser  Schulzug  leistete  im  bosni- 
schen Feldzuge  hervorragende  Dienste. 
•  ♦ 


Die  neuere  Richtung  des  Guterwagen« 

Flaues  ist  besonders  durch  den  Bau  von 
■Spccialwagen  gekennzeichnet.  Gewisse 
Specialwagen,  z.  B.  Pferdewagen,  Klein- 
viehwagen, r.angholzwagen,  bestanden 
zwar  in  der  ältesten  Zeit  der  Eisenbahnen 
{siehe  Seite  536],  andere  Typen  ent> 
wickelten  sich  jedoch  erst  später,  nachdem 
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das  Bedürfnis  hiefür  eingetreten  war.  Ganz 
besonders  wird  der  Bau  von  Specialwa^eu 
durch   die  Einstellung   von  Parteiwagen  1 
in   die  Fahrparke   der  einzelnen  Bahnen 
begünstigt.  Die  Bahnverwaltungen  künnen 
in  ihren  Fahrparken  nur  Wagen  besitzen,  ' 
für  welche   eine  dauernde  Verwendung 
sicher  uder  wenigstens  wahrscheinlich  ist, 
und  entschliessen  sich  schwer,  besondere 
Wagen  zu  bauen,  deren  Verwendbarkeit 
nur  von  dem  Bestände  eines  einzelnen  ; 
Etablissements    oder    einer   temporären  | 
Geschäfts-Conjunctur  abhängig  ist. 

Da  nahezu  täglich  neue  Specialwagen 
entstehen,   so  würde  es  zu  weit  führen,  j 


richtung  specieller  Biertransport- Wagen. 
Es  wurden  damals  unter  Leitung  des 
Central  -  Inspectors  W.  Bender  zwölf 
Guterwagen  für  Biertransporte  ein- 
gerichtet, welche  Type  im  Allgemeinen 
heute  noch  für  Biertransport-Wagen  an- 
gewendet wird.  Diese  zwölf  Wagen  waren 
in  regelmässigem  Turnus  zwischen  Wien 
und  Paris  und  ermöglichten  es,  dass  das 
Bier  mit  einer  Temperatur  von  -p  5* 
Paris  anlangte.  Das  Renommee,  dessen 
sich  das  Schwechater  Bier  in  Paris  er- 
freute, hatte  es  demnach  nicht  zum  ge- 
ringen Theil  dem  inländischen  Wagen- 
bau zu  verdanken. 


solche  einzeln  besprechen  zu  wollen  und 
es  mögen  hier  nur  die  wichtigsten  Typen 
erwähnt  werden. 

Eine  wesentliche  Bedeutung  haben 
die  Kühlwagen  erlangt.  Lange  Zeit  war 
es  nicht  möglich,  in  der  warmen  Jahres- 
zeit gewisse  .Artikel,  welche  in  der  Wärme 
dem  Verderben  ausgesetzt  sintl,  auf  weite 
Entfernungen  zu  befi)rdern ;  selbst  bei 
Transporten,  welche  keine  längere  Zeit 
als  eine  Nacht  erforderten,  war  es  schwer, 
die  erforderliche  Temperatur  zu  erhalten. 
Es  war  daher  nahezu  ausgeschlossen,  die 
Versendung  v(m  gewissen  Consum- 
artikeln,  zu  welchen  in  erster  Linie  das 
Bier  zu  rechnen  ist,  auf  weitere  Absatz- 
gebiete auszudehnen. 

Die  Ausstellung  in  Paris  im  Jahre 
1S67  gab  den  Anlass  dazu,  die  Verfrach- 
tung des  Bieres  in  Ciebinden  auf  weite 
F.ntfernungeti  ernstlich  anzustreben  und 
die  Firma  A.  Dreher  wendete  sich  an  die 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  wegen  Ein- 


Abb.  jw.    Bicrtransport-Witgen.   [iSgj ) 

Der   damals  erzielte  glänzende 


Er- 

folg  bewirkte,  dass  der  Biertransport 
in  Kühlwagen  nicht  auf  die  .\us- 
stellungs  -  Periode  und  nicht  auf  die 
Relation  Wien -Paris  beschränkt  blieb, 
sondern  auch  im  Inlande  immer  mehr 
Beachtung  fand.  In  Oesterreich  waren 
es  besonders  böhmische  Brauereien, 
die  sich  durch  Verwendung  von  Kühl- 
wagen veranlasst  fanden,  ihr  Absatz- 
gebiet wesentlich  zu  erweitern.  Anfangs 
der  Siebziger-Jahre  war  es  noch  nicht 
üblich,  dass  sich  die  Parteien  eigene 
Wagen  anschafften;  um  nun  Kühlwagen 
für  einen  regelmässigen  Verkehr  zur  Ver- 
fügung zu  haben,  wurden  zwischen  den 
Parteien  und  Bahnverwaltungen  Ver- 
träge abgeschlossen,  nach  welchen  die 
Bahnverwaltungen  aus  ihrem  Fahrparke 
gedeckte  Güterwagen  zur  Verfügimg 
stellten,  welche  auf  Kosten  der  Brauerei 
zu  Kühlwagen  umgestaltet  wurden  und 
der    letzteren    ausschliesslich    zur  Ver- 


Wagenbau. 


541 


ftlgimg  standen.  Oer  rasch  zuneh- 
mende Bcdart"  an  KUhlw'a<;en  ver- 
ursachte den  am  meisten  betheiligten 
Bahnverwaltungen  einen  emptindlichen 
Abgang  an  gedeckten  CnUerwagen,  so 
dass  von  mehreren  derselben  die  Ver- 
miethung  der  Wagen  sistirt  und  dafür 
den  Brauereien  die  Beschaffung  eigener 
Wagen  anlieimgestellt  wurde.  Die  Ein- 
stellung solcher  Bierwagen  in  den  Fahr- 
park der  Eisenbahnen  hat  seither  wesent- 
lich zugenommen,  so  dass  bereits  Uber 
700  Bierwagen  österreichischer  Braue- 
reien im  Verkehr  sind.  Im  Kahrparke 
der  k.  k.  Staatsbahnen  allein  waren  Ende 
1896  von  36  verschiedenen  Brauereien 
458. Stück  Bier- 
wagen einge- 
stellt. [Vgl 
Abb.  357.1 

Der  Werth 
der  Kühlwa- 
gen kommt 
zwar  vorherr- 
schend nur  im 
Sommer  zur 
Geltung,  aber 
auch  im  Win- 
ter haben  diese 
Wagen  den 
Vortheil,  dass 
die  Ladung 
durch  die  dichten  Wände  gegen  den  Ein- 
fluss  der  äusseren  Kälte  viel  länger 
geschützt  bleibt,  so  dass  nur  bei  star- 
kem und  andauerndem  Froste  das  Ein- 
frieren des  Bieres  in  den  Fässern  zu 
belürchten  ist.  L"m  jedoch  auch  diesem 
Mangel  vorzubeugen,  werden  seit  fünf 
Jahren  auch  heizbare  Bierwagen  gebaut. 
Bisher  haben  sich  die  Briquetheizungen 
gut  bewälirt,  und  werden  wegen  der 
Einfachheit  und  Billigkeit  den  Ciasofen- 
heizungen vorgezogen. 

Nächst  der  Verwendung  von  Kühl- 
wagen für  Biertransporte  gelangten  solche 
auch  für  Fleischtransporte  zu  besonderer 
Bedeutung. 

Die  Anforderungen,  welche  an  Fleisch- 
transport-Wagen gestellt  werden,  sind  viel 
complicirter  als  bei  den  Bierwagen. 
Während  bei  letzteren  nur  eine  niedere 
Temperatur  im  Wagen  verlangt  wird, 
und   diese   durch   isolirte   Wände  und 


Abb.  )sH.    FlcIscbiraoitpott.Wa^en.    [Syntem  .Moan.]  [1^'] 


dichten  Verschluss  leicht  erhalten  werden 
kann,  ist  für  den  Fleischtransport  nicht 
nur  eine  gleiche  Abkühlung  sondern 
auch  eine  gute  Ventilation  erforderlich, 
gleichzeitig  soll  das  Fleisch  auch  gegen 
Nässe  geschützt  sein  und  darf  auch 
nicht  in  compacter  Ma.sse  geschlichtet 
werden.  Bei  (lonstruction  der  Fleisch- 
wagen waren  daher  schwierige  Auf- 
gaben zu  lösen,  und  es  entstanden  in- 
folgedessen mehrere  patentirte  Systeme, 
von  welchen  das  System  T  i  f  f  a  n  y  und 
das  System  .VI  a  n  n  in  Oesterreich  am 
meisten  zur  Ausführung  gelangten.  [Abb. 

Die    complicirte   Bauart   macht  die 

Fleischwagen 
ziemlich  theuer 
und  auch  der 
Eisverbrauch 
ist  bedeutend 
grösser  als  bei 

Bierwagen, 
weil  durch  die 
Luftcirculation 
viel  mehr  ver- 
dunstet wird. 
Es  sind  daher 
die  Flcischwa- 
gen  nur  unter 
gewissen  com- 
mcrziellcn  Be- 
dingungen und  für  wenige  Relationen 
rentabel,  weshalb  die  Zahl  derselben  in 
Oesterreich  kaum  loo  Stück  beträgt; 
mehrere  solche  Wagen  wurden  bereits, 
infolge  des  verminderten  Absatzes  von 
frischem  Fleisch  nach  Frankreich,  in  Bier- 
wagen umgestaltet. 

Eine  wichtige  Gruppe  der  Special- 
wagen bilden  die  Kesselwagen,  auch 
Reservoir-  oder  Cistemenwagen  genannt. 
Der  älteste  Cistemenwagen  ist  der  Ten- 
der, welcher  so  ziemlich  ebenso  alt  wie 
die  Locomotive  ist.  Lange  Zeit  dachte 
man  nicht  daran,  andere  Flüssigkeiten  als 
Wasser  in  (Cistemenwagen  zu  befördern, 
und  dies  hatte  seinen  guten  Grund.  Erst 
nachdem  die  Bahnnetze  soweit  entwickelt 
waren,  dass  die  Geleiseverbindungen  von 
einer  Productionsstelle  unmittelbar  bis 
zur  (Consumslclle  führten,  dass  die  Flüssig- 
keiten in  die  Waggons  direct  eingefüllt 
und    wieder    direct    von    diesen  abge- 
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schlauclit  werden  konnten,  begann  der 
Werth  derCisternenenwagen  an  Bedeutung 
zu  gewinnen.  Einer  der  ältesten  Cistemen- 
wagen  dürfte  ein  von  der  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft im  Jahre  1858  ge- 
bauter Oelwagen  sein.  Derselbe  war 
ein  kleiner  zweiachsiger  Wagen  von 
3500  kfr  Tragfähigkeit  und  trug  ein 
vierkantiges,  geradwandiges  Reservoir 
mit  geschlossener  Decke  und  einem  mit 
einem  Deckel  geschlossenen  Füllstutzen. 
Ein  ähnlicher  Wagen,  jedoch  für  8500  kfr 
Tragfähigkeit,  wurde  im  Jahre  1860  ge- 
baut. Nach  ganz  ähnlicher  Type  wurden 
im  Jahre  1865  in  Deutschland  die  ersten 


angewendet,  welche  durch  einen  ent- 
sprechenden  Rahmenbau   fixirt  werden. 

Special  wagen  mit  zweckentsprechender 
Einrichtung,  mit  Ventilations- Vorrichtung, 
mitunter  auch  heizbar,  bestehen  für 
den  Transport  von  Früchten,  Gemüsen, 
Milch,  Eier,  Butter,  ebenso  für  lebende 
Thiere,  wie  Pferde,  Hornvieh,  Borstenvieh, 
Gänse,  Hühner,  Fische. 

Der  Bauart  der  Wagen  für  den 
Transport  lebender  Thiere  wurde  viel 
Sorgfalt  zugewendet,  um  durch  ent- 
sprechende Tränke-  und  FUtterungs-Ein- 
richtungen,  durch  genügenden  Schutz 
gegen  Hitze  und  Kälte  und  durch  ent- 


Abb.  JSu.   Ci»terDCDwa|;en.  [i*^),) 


Transportwagen  für  Steinkohlentheer  ge- 
baut, welche  auch  bald  darauf  bei  den 
(Gaswerken  in  Oesterreich  Verwendung 
fanden.  Die  vierkantige  Kastenform  war 
zwar  dem  Untergestelle  des  Wagens  ange- 
passt,  jedoch  für  Flüssigkeiten  theoretisch 
nicht  richtig,  da  für  diese  der  runde  Quer- 
schnitt, Fass-  und  Kesselform  am  ge- 
eignetsten ist.  Ks  wurden  daher  bereits 
im  Jahre  1870  Kesselwagen  mit  cylin- 
drischen  Gefässen  gebaut.  [Vgl.  Abb.  359.] 

Die  Kesselwagen  sind  Special- 
wagen der  neuesten  Zeit;  in  den  Acht- 
ziger -  Jahren  in  noch  geringer  Zahl 
vorhanden,  waren  Mitte  I><97  in  dem 
Fahrparke  österreichischer  Bahnen  circa 
2500  .Stück  enthalten,  von  welchen 
mindestens  2400  .Stück  Eigenthum  von 
Privaten  sind. 

Für  Flüssigkeiten,  welche  in  eisernen 
Kesseln  nicht  befördert  werden  können, 
z.    B.    .Salzsäure,    werden  Thongefässe 


sprechende  Ventilation  den  Massentrans- 
port von  Thieren  nicht  in  Thierquälerei 
ausarten  zu  lassen. 

Von  sonstigen  Special  wagen,  welche 
für  Gütertran.spnrte  dienen,  seien  hier 
nur  erwähnt  die  Wagen  für  Transporte 
von  Langholz,  Kohle,  Erzen,  leichten  Ar- 
tikeln wie  Korbwaaren  etc.,  Holzkohle, 
Cokes,  Kalk,  Spiegel  und  aussergewöhn- 
lich  schweren  Objecten.  Alle  diese  Special- 
wagen erforderten  sorgfältige  Detailcon- 
structionen  mit  genauer  Berücksichtigung 
der  Verlade-Einrichtungen,  und  der  An- 
forderungen, welche  zum  Schutze  des 
Frachtgutes  nothwendig  sind. 


Hilfswagen. 

Eine  besondere  Gattung  von  Special- 
wagen sind  jene,  welche  nicht  direct 
für    Transportzwecke    dienen,  sondern 
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welche  eigentlich  mobile  Apparate  oder 
mobile  Anlagen  sind.  Hichcr  gehören 
zunächst  die  Krahnwagen.  Es  «ind  dies 
Hebekrahne  von  circa  7000  kg  Trag- 
fähigkeit und  5  m  Ausladung,  welche 
so  ziemlich  nach  Bauart  leichterer  statio- 
närer Krahne  gebaut  und  mit  dem 
Rahmenbau  des  \\'ageimntcrgestelles  fest 
verbunden  sind.  Die  Detailconstruction 
der  Krahnwagen  ist  ebenso  verschieden- 
artig wie  jene  der  stationären  Krahne. 

Ebenso  wie  der   Krahnwagen  den 
Zweck  hat,  eine  Hebevorrichtung  in  Sta- 
tionen oder  auf  sonstige  Geleiseanlagen 
zu  bringen, 
wo  keine  an- 
deren geeig- 
neten Hebe- 
vorrichtun- 
gen zur  V'er- 
fügung  ste- 
hen, haben 
auch  die  auf 
allen  Bahnen 
in  Bereit- 
schaftstehen- 
den Kettungs- 
oder  Kequi- 
sitenwagen 
[Abb.  360] 
den  Zweck, 
das  zur  Hilfe- 
leistung bei 

Unfällen    erforderliche  Werkzeug 
.Materiale,  wenigstens  für  das  erste 
fordernis  ohne   Zeitversäumnis  an 
Unfallstelle  bringen     zu  können. 
Kaiser   Ferdinands-Nordbahn  hat 
diesen  Rettungswagen 
wagen,    welche,  ähnl 
wagen  gebaut, 
sind  und  zum 


Abb.  ^00     KcquisitcDWdgcD.  [l^S.J 


und 
Er- 
die 
Die 
nebst 

auch  noch  Hilfs- 
ch   den  Malteser- 
permanent eingerichtet 
Transporte  Verwundeter 
ständig  in  Bereitschaft  gehalten  werden. 

Andere,  gleichfalls  für  Bahnzwecke 
dienende  Wagen  sind  die  Gerüst  wagen, 
welche  zur  Untersuchung  und  Reparatur 
von  Tunnels  dienen ;  ( jcwichtswagen 
welche  zur  Tarirung  von  Geleisebrücken- 
wagen verwendet  werden,  und  elek- 
tri.sche  Bcleuchtungswagen.  Letztere 
Wagen  dienen  dazu,  um  an  entlegenen 
Stellen  die  für  eine  dringende  Nacht- 
arbeit erforderliche  ausgiebige  Beleuch- 
tung rasch  an  Ort   und  Stelle  etabliren 


zu  können,  und  leisten  vorzügliche  Dienste 
bei  Freimachung  von  Geleisen  bei  Erd- 
abrutschungen,  bei  Damm-  und  Ufer- 
schutzbauten, und  ebenso  auch  bei  MiH- 
tär-Einwaggoninmg  in  kleinen  Stationen. 
Zu  erwähnen  wären  auch  die  Imprägni- 
rungswagen  [Abb.  361],  welche  die  voll- 
ständige Einrichtung  für  die  Imprägni- 
rung  v(m  Schwellen  enthalten,  und  nach 
Erfordernis  in  jenen  Stationen  aufgestellt 
werden,  in  welchen  die  .Schwellen  zur 
Einlieferung  gelangen. 

Als  Hilfsfahrzeuge  sind  auch  noch 
die    mobilen   Schneepflüge   zu  zählen, 

welche  be- 
reits bei  der 
Pferdebahn 
Prag-Lana  in 
den  Dreissi- 
ger-Jahren 
Verwendung 
fanden  [Abb. 
362]  und  spä- 
ter bei  den 
Locomotiv- 
Bahnen  als 
separate 
Fahrzeuge 
zur  Ausfüh- 
rung gelang- 
ten.*) Für  die 
Bauart  der 
Schneepflüge 
wurde  meistens  die  Keilform  angewen- 
det, welche  in  sehr  verschiedenen  Typen 
zur  Ausführung  gelangte;  die  Construc- 
teure  waren  bemüht,  für  den  Bau  der 
SchnecptlUge  sinnreiche  Theorien  zu 
entwickeln,  nach  denen  die  Wandungen 
in  mehrfach  geschweifter  und  und  ge- 
krümmter Form  ausgeführt  wurden 
[Abb.  363],  aber  keiner  dieser  Schnee- 
pflüge entsprach  den  an  ihn  gestellten  .An- 
forderungen. .-\ls  daher  circa  iiSSo  die  li.xen 
Schneepflüge  an  den  Locomotiven  üblich 
wurden,  fanden  die  mobilen  Schneepllüge 
inuner  weniger  Verwendung  und  wurden 
theilweise  cassirt  und  nicht  mehr  ersetzt. 

Ein  in  neuerer  Zeit  melirfach  gebauter 
Schneeräumer,  System  Mari  n,  hat  einige 
Aehnlichkeil  mit  den  alten  SehneepHügen, 


•)  Vgl. 

förderung. 


auch  Bd.  II,  O.  Kazda,  Zug- 
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unterscheidet  sich  jedoch  wesentlich  von 
jenen,  indem  er  von  der  Locomotive  nicht 
geschoben,  sondern  yezojfen  wird  und 
nicht  den  Zweck  hat,  den  Schnee  durch- 


^ebaut  wird.  Beim  Bau  der  Draisinen 
wurden  viele  Experimente  gemacht,  bis 
man  schliesslich  doch  ziemlich  einheitlich 
auf  den  Leitstangen-Antrieb  mit  verti- 


H  ei 

II 

iL 

Abb.  Jfil.  Iroprä|;DiruDK»waKcn, 

zubrechen,  suiidcni  den  vom  fixen  calen  Arbcitshebcln  überging.  Die  jetzt 
Scheepflug  der  Locomotive  durchbroche-  am  meisten  gebaute  Draisine  ist  die 
nen  Schnee  seitlich  wegzuräumen.  Plank'sche.  [.\bb.  364.J 

Ein  ganz  specielles  Fahrzeug  ist 
die  Draisine,*)   welche  bereits  bei  den 

VIII.  Wagenbau-Anstalten. 

Seit  Beginn  des  Eisenbahnbetriebes 
war  der  Fahrpark  der  österreichischen 
Eisenbahnen  stets  auf  der  Höhe  des  Fort- 
schrittes geblieben,  so  dass  er  den  Ver- 
gleich mit  dem  Fahrparke  der  übrigen 
europäischen  Staaten  nicht  nur  aushalten 
kann,  sondern  dabei  noch  eine  hervor- 
ragende Stelle  einnimmt.  Dass  Oesterreich 
auch  im  Wagenbau  eine  ehrenvolle  Stelle 
einnimmt,  beweist  nicht  nur  das  im  In- 
land rollende  Fahrmateriale,  sondern 
zeigen  auch  die  vielfachen  Lieferungen 
von  Wagen  ersten  Ranges  an  das  Ausland. 

Der  Anfang  des  W'agenbaues  in 
Oesterreich  lässt  sich  nicht  genau  be- 
stimmen, da  derselbe  in  der  ersten  Zeit 
kein  specieller  Industriezweig  war  und 
nur  so  nebenbei  betrieben  wurde. 

Die  ersten  Wagen  der  Linz-Bud- 
weiser  Pferdebahn  wurden  nach  eng- 
lischem .Muster  in  iMariazell,  Blansko 
und  ll<irz()witz  ausgeführt  und  es  waren 
im  Jahre  1H27  von  diesen  Wagen  336  Stück 
vorhanden.*^  Später  wurden  die  Wagen  in 


Abb.  362.   Scbnecpflui;  der  rfcidcbahn  Trag-Ltioa 
[clrsa  |H*)  ; 

ältesten  Bahnbauten  gebräuchlich  war, 
und  jetzt  nur  in  etwas  verbesserter  Form 


•)  Die  erste  Draisine,  die  in  Oesterreich 
Ecbaut  wurde,  w;ir  jene  von  dem  trefi  liehen 
Mechaniker  J.  Bozek  im  Jalire  iSid  für 
Gerstner  hergestellte  »Fahrniascliine«.  Vgl. 
Bd.  I,  I.  Theil,  H.  St  räch,  rierde-Eiseh- 
bahnen,  Seite  99. 


•)  Vjrl.  Bd.  II,  J.  Spitz ner,  Werkstätten- 
wcscn,  Seite  570  und  571. 
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Linz  in  der  ei|i;cncn  Werkstätte  der  Pferde- 
bahn gebaut.  Nachdem  die  ersten  Wagen 
unserer  Ultestcn  Locomotiv- Bahnen  aus 
dem  Auslande  bezogen  waren,  wurde 
nach  diesem  Muster  der  Bau  weiterer 
Wagen  in  den  eigenen  Werkstätten  be- 
gonnen und  es  waren  besonders  die 
Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands- Nord- 
bahn in  Wien  und 

die  Maschinenfa-  I  ' 
brik  der  Wien- 
Gloggnitzer  Ei- 
senbahn, welche 
sich  mit  Wagen- 
bau beschäftigten. 
In  den  Vierziger- 
Jahren  begannen 
mehrere  .Maschi- 
nenfabriken und 
Stellmachcreicn 
sich  mit  dem  Ei- 
senbahn -  Wagen- 
bau zu  beschäf- 
tigen und  bei 
einigen  dersel- 
ben wurde  dies 
der  Hauptfabri- 
cationszweig.  Un- 
ter diesen  wären 
besonders  Hein- 
dorfer,  Spie- 
ring,    H.  L). 

S  c  h  m  i  d, 
Schonkolla, 
Kraft,  Moser 
&    A  n  g  e  1  i  zu 
nennen. 

Besonders  von 
den  drei  erstge- 
nannten Firmen 
wurde  ein  grosser 
Theil  der  in  den 
Vierziger-  und 
Fünfziger-Jahren  gebauten  österreichi- 
schen Wagen  geliefert.  Von  diesen  Fa- 
briken besteht  gegenwärtig  nur  mehr 
die  von  H.  D.  Sc  hm  id.  Im  Jahre  1H52 
begann  die  Maschinenfabrik  F.  K  i  n  g  - 
hoff  er  in  Smichow  den  Wagenbau.  In 
der  Zeit  bis  Ende  der  Sechziger-Jahre  ent- 
standen keine  grösseren  Waggonfabri- 
ken, vielmehr  wurde  von  deu  Eisen- 
bahnen, besonders  der  Staatseisenbahn, 
ein  grosser  Theil   ihres  Wagenbedarfes 

Gctchicbte  der  EIhcuImUiiicd.  II. 


in  den  eigenen  Werkstätten  hergestellt 
Die  Zeit  des  wirthschaftlichen  Auf- 
schwunges und  der  Gründerperiode  be- 
gann sich  auch  im  Wagenbau  fühlbar 
zu  machen,  es  wurde  eine  Reihe  von 
Waggonfabriken  gegründet  und  der  Bau 
derselben  in  grossem  Stile  begonnen. 
So  entstanden    die   Waggonfabriken  in 

Bub  na,  Holub- 


kau, 
Linz, 
Mödli 
n  a  1  s, 
Prag, 


Tep  litz, 
(iraz, 
ng,  Her- 
Back  in 
von  wel- 


Abb.  Jbj.  Scbnecpllu^.  [1H70.J 


Abb.  )64.    Draliinc,  System  Plank.  [IWJ.] 


chen  einige  nicht 
einmal   zur  Be- 

triebseröffnung 
gelangten,  keine 
jedoch    bis  auf 
die    Neuzeit  als 

Waggonfabrik 
erhalten  blieb. 
Während  die  aus 
der  Gründerzeit 

stammenden 
Waggonfabriken 
infolge  der  mehr 
oder  weniger  lo- 
ckeren rinanziel- 
len  Verhältnisse 
die  der  Bauperi- 
ode der  grossen 
Bahnen  folgende 
sterile   Zeit  des 

Wagenbaues 
nicht  überdauern 
konnten,  blieben 
die  beiden  alten 
solid  fundirten 
Waggonfabriken 
in  Smichow  und 

S  i  m  m  e  r  i  n  g 
nicht  nuraufrecht, 
sondern  es  gelang  denselben  auch  wäh- 
rend dieser  Zeit  den  guten  Ruf  des  öster- 
reichischen Wagenbaues  im  Auslande  zu 
befestigen  und  zu  vermehren,  und  wir 
können  mit  Recht  auf  diese  Vertreter  der 
österreichischen  Industrie  stolz  sein. 

Die  Fabrik  des  Freiherm  von  Ringhoffer 
in  Smichow  ist  alten  Ursprunges.  Die  Firma 
F.  RinghotTer  wurde  als  Kupferschmiede  im 
Jahre  1771  gegründet  und  später  zu  einer 
.\tetallwaaren-Fabrik  erweitert ;  im  Jahre 

35 
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1848  erfolgte  dieGründung  derMaschinen- 
£ÜHrik  und  Kesselschmiede,  im  Jahre  1853 
die  Errichtuni;  «.Icr  Waggon-  und  Tenilcr- 
fabrik,  im  Jahre  1854  wurde  die  Eisen- 
giesserd,  und  im  Jahre  1856  der  Kupfer- 
hammer und  das  Walzwerk  errichtet.  Der 
erste  Wagen  verliess  im  Jahre  185  a  die 
Werkstätten  dieser  Firma.  Derselbe  war 
ein  gedeckter  vicrachsiger  Güterwagen 
ohne  Bremse  ftlr  die  nördlichen  Staats- 
bahnen. [Abb.  365.]  In  steter  Zunahme 
wuchs  die  Leistungsfähigkeit  dieser 
Fabrik,  so  dass  dieselbe  nicht  nur  unter 
den  Mtenreichiscihen  Fabriken  den  ersten 


»Maschinen-  und  Waggonbau- 
Fabriks- Actien-Gesellschaft  in 

S  i  m  m  e  r  i  n  g,  vor  m  als  H.  D.  S  ch  m  i  d  •  , 
Uber  und  wurde  im  Laufe  der  Zeit  mehr; 
fach  erweitert 

Die  Ness e  1  sd  nrfer  Wagenbau- 
f  abr  iks-Gesellschaft  ist  aus  der  von. 
Herrn  Ignaz  Schustala  im  Jahre  1850 
begründeten  Kutschenfabrik  hervorgegan- 
gen. Ursprünglich  eine  einfache  Wagnerei, 
wnrde  dieselbe  allmählich  vergrössert  und 
nahm  bald  eine  hervorragende  Stelle  im 
Kutscbenbauein,  in  welchem  dieselbe  gegen- 
wärtig eine  der  grussten  und  lebtungs- 


AM.  afiS. 


la  dar  Fabtrik  von  F. 


Ranf;  einnahm,  sondern  auch .  mit  den 

grössten  und  rennmmirtesten  Fabriken  des 
Auslandes  erfolgreich  in  Concurrenz 
treten  konnte. 

Die  Fabrik  beschäftigt  durchschnitt- 
lich 3000  .Arbeiter. 

Die  Firma  H.  I).  S  ch  m  i  d  wurde  im 
Jahre  1S31  als  Maschinenfabrik  gegründet 
und  begann  den  Bau  von  Eisenbahn- 
wagen im  Jahre  1K46.  Es  waren  offene 
Güterwagen  für  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nort^bahn,  welche  als  erste  Eisenbahn- 
wagen diese  Fabrik  verliessen.  Im  Jahre 
l8^0  wurde  die  Wiener  Werkstätte  auf- 
gelassen und  die  Fabrik  in  Simmering 
etablirt,  wo  dieselbe  heute  noch  besteht; 
die  ersten  Wagen,  welche  in  der  neuen 
Fabrik  gebaut  wurden,  waren  l'ersonen- 
wagen  i'.'iv  Jiie  Staatsbahn. 

Im  Jahre  l8(»r>  ging  die  Fabrik  ohne 
Unterbrechung  des  Betriebes  in  eine 
Actien-Gesellschaft  .  unter  der  Firma 


Cabkoter  W«g«a.  IMBX] 

fähigsten  Firmen  Buropas  ist.  .Mit  dem 
Baue  von  Eisenbahnwagen  beschäftigt  sich 
diese  Fabrik  erst  seit  dem  Jahre  iSJS2,  zu 
welcher  Zeit  Güterwagen  für  die  Stauding- 
Stramberger  Localbahn  gebaut  wurden. 

In  den  ersteren  Jahren  wurden  nur 
Gflterwagen  und  minderwerthige  Per- 
sonenwagen gebaut.  Im  Jahre  1893 
ging  die  Fabrik  an  eine  .Actien-Gesell- 
schaft über  und  wurde  I  tcn  ]  ver- 
grössert.  Seither  hat  die  Fabrik  in  der 
Fabricatton  von  Eisenbahnwagen  einen 
raschen  Fortschritt  genommen.  Nicht  nur 
in  der  Qualität  der  fabriksmässig  erzeugten 
neuen  Wagen,  hat  sich  die  Nesselsdorfer 
Wagenfabrik  in  kurzer  Zeit  den  älteren 
Waggonfabriken  gleicbwerthig  erwiesen, 
sondern  auch  durch  Schaffung  neuer 
Typen  und  Detailconstructioacn  um  den 
Wagenbau  im  Allgemeinen  viele  Ver- 
dienste erworben,  und  sich  einen  guten 
Namen  auch  jenseits  des  Oceans  errungen. 
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Die  Fabrik  hat  bis  zum  Jalire  1897  I 
circa  9000  Wagen  gebaut,  von  welchen  i 
1 7 2  Stück  ins  Aiuland  geUefert  wurden.  Sie 
beschäftiijt  circa  1200  Arbeiter.  I 

Die  Erste  ^  a  1  i  z  1  s  c  Ii  e  \V  a  o  n  - 
und  Masch i n  e  nba  u-Ac  tien-Ges ell- 
schaft in  Sanok  entstand  aus  der  dort 
bestandenen  Maschinenfabrik  für  Naphtha> 
Industrie  von  Kasimir  Lipinski.  Die  ersten 
Wagen  wurden  im  Jahre  1891  gebaut. 

Im  Jahre  1895  ging  die  Fabrik  in 
eine  Actien-GeseUachaft'über,  welche  mit 
dem  Bau  einer  neuen  Fabriksanla^e  in 
Sanok  begann  und  dieselbe  Mitte  1897  j 
in  Betrieb  setzte.  Die  neue  Fabrik  ist 
für  alle  Gattungen  Wa^^eii  und  eine  I 
Leistung  von  circa  800  Wagen  pro  Jahr 
berechnet.  Bisher  wurden  grOsstentheils 
Guterwagen,  seit  1896  aucli  Personen- 
und  Dienstwagen  gebaut.  Die  bisherige 
Erzeugung  beträgt  circa  1500  Wagert. 
Die  Fabrik  beschäftigt  durclischnitt- 
lich  in  beiden  Anlagen  zusammen  400 
Arbeiter. 

Die  gegenwärtige  Waggonfabrik  in 
Graz    steht  mit  der  alten  Waggon- 
fabrik in  Graz  nur  insoweit  in  Ver-  ; 
bindung,  als  beide  Fabriken  von  Herrn 
Joh.  W  e  i  t  z  e  r  gegründet  wurden. 

Die  alte  im  Jahre  1864  gegrtlndete  | 
Waggonfabrik  lieferte  die  ersten  Wagen 
an  die  Graz-Köflacher  Eisenbahn  und  an 
die  Ungarische  Westbahn.  Im  Jahre  1872 
ging  diese  Fabrik  an  die  Grazer  Waggon-, 
Maschinenbau-    und  Stahlwerks-Gesell- 
schaft Ober,  welche  eine  grössere  Anzahl  | 
Personenwagen    an    die   Kaiser  Franz 
Joset  -  Bahn     und    an    die  Dalmatiner 
Staatsbahn  lieferte;  wie  bereits  bemerkt, 
stellte  diese  Fabrik  im  Jahre  1879  den  | 
Betrieb  ein.  | 

Bereits  im  Jahre  1873  errichtete  Herr 
Joh.  Weitzer  in  Graz  eine  neue  Fabrik 
unter  der  Firma  k.  k.  priv.  Wagenfabrik 
Job.  Weitzer,  in  welcher  Equipagen  und  j 
Strassenfuhrwerke   aller  Art  angefertigt 
wurden;  im  Jahre  1879  wurde  die  Fabri- 
catinn  von  Tramwaywagen  aufgenommen  i 
und  wurden  solche  zuerst  für  die  Grazer 
Tramway  geliefert;   dieser  Fabrieations- 
zweig  wurde  bald  eine  Specialität  dieser 
Fabrik,  und  verschaffte  derselben  auch  im 
Auslande  einen  guten  Ruf  und  bedeutende  1 
Lieferungen  nach  dem  Auslande.  j 


Durch  ungünstige  Zoll  Verhältnisse 
wurde  der  bezü}j;liche  Exporthandel 
nahezu  lahmgelegt,  und  es  musste 
wieder  mehr  auf  den  Bedarf  an  Fahr- 
betriebsmitteln im  Iiilaiuic  das  Augen- 
merk gerichtet  werden  ;  der  Aufschwung 
des  allgemeinen  Verkehrs  begünsti<^te 
dabei  die  weitere  Entwicklung  der  Fabrik, 
indem  dieselbe  nicht  nur  fbr  die  meisten 
österreichischen  Dampftramways  Wagen 
lieferte,  sondern  sich  auch  besonders  auf 
den  Bau  von  W^agen  für  schmalspurige 
Bahnen  verlegte.  Der  grösste  Theil 
des  Wagenparkes  der  österreichisch- 
ungarischen Schmalspurbahnen  ist  von 
der  C'rrazer  Waf^enfabrik  geliefert,  und 
stammen  viele  Neuerungen  und  Verbesse- 
rungen in  diesem  Specialzweige  aus  dieser 
Fabrik.  Im  Jahre  1888  wurde  der  erste 
nonnalspurige  Wagen  gebaut  und  seither 
der  Hau  solcher  Fahrbetriebsmittel  in  der 
Fabrik  fortgesetzt. 

Im  Jahre  1S95  ging  die  Fabrik  in  eine 
Actien-Gesellschaft  Ober  unter  der  Firma 
»Graz  er  Waijen-  und  Waggon- 
Fabrik  s  -  A  c  t  i  e  n  -  G  e  s  eil  s  c  h  a  f  t  v  o  r- 
m  a  1  s  J.  Weitzer  und  \\  urde  bedeutend 
verf,frössert,  wodurch  dieselbe  auch  für  den 
Bau  normaler  Eisenbahnwagen  in  grösse- 
rem Umfan^^e  geeignet  wurde  und  den- 
selben als  Hauptfahricationszweig  auf- 
nahm. Dagegen  wurde  die  Fabrication 
von  Equipagen  gänzlich  aufgelassen, 
nachdem  in  der  Zeit  von  1873  bis  1886 
circa  2200  solcher  Fahrzeuge  gebaut 
worden  waren.  Obwohl  der  Bau  nor- 
maler Wagen  in  grösserem  Umfange 
betrieben  wird,  so  blieb  doch  die  Fabri- 
cation von  Fahrzeugen  für  Special- 
Eisenbahnen,  Zahnradbahnen,  Drahtseil- 
bahnen, elektrische  Bahnen  eine  Speciali- 
tät, in  welcher  diese  Fabrik  sowohl  hin» 
sichtlich  der  Construction  und  Ausführung, 
als  auch  der  praktischen  und  gefälligen 
Formen  sich  des  besten  Rufes  erfreut. 

Auch  hinsichtlich  der  Herstellung  von 
Fahrbetriebsmitteln  für  provisorische 
Eisenbahnen,  fUr  Feldbahnen»  Braten  etc. 
kann  diese  Fabrik,  die  in  neuerer  Zeit 
an  600  .Arbeiter  beschäftigt,  als  Special- 
firma gelten. 

Die  BrUnn-Kimigsfelder  Maschinen- 
fabrik von  Leder  er  Purges  wurde 
hn  Jahre  1890  gegrOndet  und  hat  sidi  in 
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der  ersten  Zeit  vorwiegend  mit  Maschinen- 
und  Kesselfabrication  bcfasst.  Nachdem 
in  jener  Zeitperiode  der  Bedarf  an  Kessel» 
wagen  sehr  bedeutend  war,  so  wurde 
anschliessend  an  die  Fabrication  der 
Kessel  fOx  Kesselwagen,  auch  mit  dem 
Baue  completer  Kesselwagen  begonnen 
und  damit  der  Wagenbau  in  der  Fabrik 
eingeführt  Oerzeit  ist  der  Bau  von 
Cistemenwagen  sowie  von  Bier-,  Fleisch- 
und  Weinwagen  eine  Hauptbeschäftigung 
der  Wagenbau-Abtheilung.  In  neuerer 
Zeit  werden  in  dieser  Fabrik  auch  Dienst- 
wagen und  Personenwagen  gebaut.  Die 
Fabrik  hat  bisher  circa  tausend  Wagen 
gebaut  und  beschäftigt  durchschnittlich 
500  Arbeiter. 

Nebst  den  genannten  Fabriken  haben 
auch  noch  andere  Fabriken  vereinzelte 
Wagen  gebaut,  ohne  jedoch  deshalb  als 
Waggonfabriken  gelten  zu  können. 

Ziemlich  bedeutend  ist  die  Herstellung 
von  Wagen  in  den  eigenen  Werkstätten 
der  verschiedenen  Bahnen  und  werden 
besonders  Güterwagen,  seltener  Personen- 
wagen, auch  in  grösseren  Partieen  in 
eigener  Regie  gebaut. 

Der  Bedarf  an  Wagen  wird  seit  circa 
zwanzig  Jahren  in  Oesterreich  nahezu 
vollständig  durch  inländische  Erzeugung 
gedeckt.  In  frQheren  Jahren,  besonders 
bis  Anfang  der  Siebziger-Jahre,  wurden 


noch  viele  Wagen  aus  dem  Auslande 
nach  Oesterreich  geliefert. 


Wenn  man  den  Entwicklungsgang 
der  gesammten  technischen  Wissenschaft 
und  Industrieen  ins  Auge  fasst,  so  er- 
scheint der  Wagenbau  nur  als  ein  Glied 
der  Kette,  als  ein  Rad  im  grossen 
Mechanismus,  welches  dem  Gesammt- 
fortschritte  nicht  voreilen  konnte  und 
nicht  /ni  Akbleiben  durfte.  Ebenso  noth« 
wendig  als  die  fortschrittliche  Aus- 
bildung und  Entwicklung  des  Wagenbaues 
für  die  Entwioklang  des  ganzen  Eisen- 
bahnwesens war,  ebenso  nothwendig  waren 
auch  für  den  Wagenbau  die  Fortschritte 
in  allen  Obrijren  Zweigen  des  Eisenbahn- 
wesens und  der  Gesammtindustric.  Ge- 
wiss muss  es  uns  eine  Befriedigunj;  ^c- 
wUhren,  dass  dvr  osteireidiische  Wagen- 
bau  in  seinen  Leistungen  jenen  der  Obri- 
gen  Culturstaaten  ebenbürtig  zur  Seite 
steht  und  dass  viele  der  Fortschritte 
und  Verbesserungen  der  Thätigkeit  öster- 
reichischer Fachmänner  zu  verdanken  sind. 

Wir  wollen  aber  die  Hoffnung  hegen, 
dass  unser  Vaterland  die  ehrenvolle  Stelle 
im  Wagenbau  behaupten  werde,  welche 
es  sich  bisher  in  diesem  Fachzweige  der 
Industrie  und  technischen  Wissenschaft 
errungen  hat. 
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Beleuchtung  der  Eisenbahnwagen. 


DER  Gedanke,  Eisenbahnwagen  zu 
beleuchten,  lag  den  Verwaltungen 
der  Bahnen  anfanf^  ziemlich  ferne, 
verkehrten  doch  die  Züge  der  ersten 
r!:<en bahnen  nur  bei  Tage.  Ja  selbst,  als 
später  NachtzOge  eingeftthrt  wurden,  sah 
man  nicht  überall  die  Nothwendigkeit  ein, 
die  Coupes  der  Wagen  beleuchten  zu 
mUssen.  Behauptete  doch  noch  im  Jahre 
1890  der  IIv[,nLiust  Wiehert,  dass  das 
Lesen  im  Eisenbahnwagen  zu  Nerven- 
und  Augenkrankheiten  führe! 

Der  passive  Widerstatul  der  Eisen- 
bahn* Verwaltungen,  Coupes  zu  beleuchten, 
musste  erst  durch  einen  königlichen  Willen 
f:^cbri icliLii  werden.  König  Friedrich 
Wilhelm  IV.  von  Freussen  erzwang 
nSniKch  in  seinem  Reiche  die  Beleuchtung 
der  Eisenlxtliinvaiidii  durch  einen  Erlass, 
welchen  er  1844  durch  seinen  Cabinets- 
minister  an  den  damaligen  Minister  der 
Finanzen  und  des  Innern  richtete. 

Noch  vor  diesem  Erlasse  hatte  die 
Leipzig- Dresdner  Eisenbahn  ihre 
Nachtzüge  mit  Kerzen  beleuchtet,  sie 
scheint  überhaupt  die  erste  Bahn  des 
europäischen  Continents  gewesen  zu  sein, 
welche  die  Wagenheleucbtnng  einführte. 
[1836.J 

Unter  dem  Hodidrucke  des  könig- 
lichen Willens  verriel  man  auf  die  Klee, 
die  Lichtquelle  ausserhalb  des  Wagens 
anzubringen  und  die  leuchtenden  Strahlen 
dcrseH^ien  tlurch  ^reeii^net  .m^elirachte 
Rctlectoren  in  das  Innere  des  CuupCs  zu 
leiten.  Das  reisende  Pablicum  konnte  je- 


'  doch  an  dieser  Art  von  Beleuchtung  keine 
Befriedigung  finden,  namentlich  dann 
nicht,  wenn  die  Reflectoren,  durch  Rauch, 
Kohlenstaub  oder  Schnee  bedeckt,  ihre 
Dienste  versagten.  Es  blieb  also  nichts 
fibrig,  als  die  Wagen  mit  Wachskerzen  zu 
beleuchten,  welchen  später  Stearinkerzen 
folgten.  Man  stellte  die  Kerze  in  eine 
BlechbQchse,  welche  an  ihrem  oberen  Ende 
mit  einer  Klappe  versehen  war,  die  eine 
kleine  üeffnung  fUr  den  Kerzendocht 
enthielt.  Eine  am  Boden  der  Büchse 
angebrachte  Spiralfeder  drückte  nach 
Massgabe  des  Abbrennens  die  Kerze  in 
die  Höhe.  Hinausschnellen  konnte  die 
Kerze  nicht,  weil  ilcr  obere  Deckel  der 
Büchse  sie  daran  hinderte;  sie  konnte 
nur  in  dem  Masse  nachrticken,  in  welchem 
sie  kürzer  wurde,  so  dass  die  Klamme 
derselben  stets  in  unveränderter  Höhe 
verblieb. 

Die  Blechbüchse  —  Patrone  genannt 
—  war  vermittels  eines  Armes  an  der 
iimem  Seitenwand  des  Wagens  befestigt 
und  erliielt  ebenso  einen  Reflector  als 
auch  einen  Glasballon.  Das  Verschmel- 
zen und  Abtropfen  des  Stearins  sowie 
des  Wachses  während  der  Fahrt  war 
Ursache,  duss  die  Fedeni  der  Patronen 
bald  schlecht  oder  gar  nicht  fbnctionirten. 
Ilieniit  war  aber  dasl'rtluil  iilv.-r  die-~e, 
olmehin  thcure  Art  der  W'agenbelcuchtung 
auch  schon  gesprochen. 

Die  Beleuchtutigskosten  ka:r;en  pro 
Stunde  und  Kerze  auf  2  bis  2',^  kr.  zu 
stdien. 
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Im  Jahre  1 789  hatte  A  r  g  a  n  d  in  Paris  1 
den  Hohldocht,  welcher  so  ausserordent-  | 

lieh   viel   zur   Verbesserung    des  Ver- 
brennuIl^sproces^es  beitrug,  bei  Lampen  [ 
einKefUlirt,  und  ersetzte  ausserdem  die  ' 
damals  benutzten,  Uber  die  Flammen  ^c- 
sitülitten  ZugrOhren  aus  Eisenblech  durch  . 
^Uisci iie,  die Plarame  umgebende Cy linder,  j 
Diese,  damals  sogar  in  Versen  besungene 
Lampe,  litt  jedoch  an  dem  grossen  Mangel, 
dass  durch  den  Schatten,  welchen  ihr  [ 
seitlich   angebrachter  Oelbchülter  warf, 
ein  grosser  Theil  des  Lichtes  verloren  i 
ging.    Um  diesen  Fehler  m  beseitigen, 
gab  es  nur  ein  Auskunftsmittcl  und  dieses 
bestand  darin,  den  nehiilter  in  den  Fuss  , 
der  Lampe  za  verlegen  und  das  Oel  nach 
Massgabe  des  \'crbrauches  k  U  n  s  1 1  i  c  h  1 
in  die  Höhe  zu  schaffen.    Mach  vielen  | 
misshtngenen  Versuchen  blieb  man  end-  i 
lieh  bei  jener  Construction  stehen,  nach 
welcher  das  unten  betindliche  Oel  durch  j 
eine,  mittels  eines  Uhrwerkes  betriebene  | 
Piunpe,  welche  man  im  Fusse  der  Lampe 
versteckt  hielt,  in  die  Höhe  geschafft  wurde.  1 
Die  erste  solche  Uhrlampe  wurde  durch 
Carcel  in  Paris  /u  Anf.inii  unseres  Jahr-  . 
hunderte  construirt  und  nuch  ihrem  Er- 
finder Carcellampe  benannt.  Ein  im  ' 
Innern  des  Lampenfusses  verstecktes,  von 
aussen  aufziehbarei»  Uhrwerk  versagt  aber 
leicht.  Erst  1837  lerelan^  es  Franchot,  , 
eine  Regulatorlampe  liLt/ustcllcii,  welche  i 
allen  damaligen  Anforderungen  entsprach  t 
und  Moderateurlampe  genannt  wurde.  I 

Zur  l^elcnchtuii^  der  Eisenbahnwagen 
konnten  jedoch  derlei  Lampen  nicht  ver-  1 
wendet  werden,  weil  sie  viel  zu  empfind-  | 
lieh  uem.  t)  Stösse  waren,  liic  il  ich  bei  einer  ! 
Eiseubahnfahrt  kaum  vermeidlich  sind. 

Man  mnsste  daher  auf  andere  Con-  ; 
stnictionen  sinnen   und   kam  nach  einer 
stattlichen  Reihe  von  Jahren  nach  vielen 
Versuchen  endlich  auf  die  heutige  Decken-  i 
lampe. 

Die  Glasglocke  der  firUheren  Decken- 
lampe war  nach  unten  umzukippen,  so  i 
dass   der  Docht    und   durch  diesen  die 
Flamme  im  Coupe  regulirt  werden  konnte.  . 
Die  Glocke  der  neueren  Deckenlampe  ist  | 
nicht   umlegbar,   die  Lampe   muss   also  j 
von  aussen,  vom  Wagendache  aus  be- 
dient werden,  was  den  Vortheil  hat,  dass  . 
die  Reisenden  durch  die  Bedienung  nicht  j 


belästigt  werden,  und  dass  das  Innere 
des  Wagens  durch  Trf)pföl  nicht  ver- 
unreinigt wird. 

Eine  Dachlampe  mit  Flacbdocht  fasst 
gewöhnlich  ^U  —  ^lsk^rOd,  welche  Menge 
eil. er  Brenndauer  von  24 — 25  Stunden 
entspriclit.  Eine  Runddochtlampe  fasst 
nicht  ganz  'j^  kg  Oel  und  brennt  18 
Stunden  lang. 

♦      *  ♦ 

Mit  der  Einführung  des  Petroleums 
erhielt  bekanntlich  das  ganze  Beleuch- 
tungswesen  eine  vollständige  Umge- 
staltung. 

In  Europa  stammen  die  ersten  Funde 
von  Erdöl  aus  dem  Jahre  1430,  woselbst 
am  Tegernsee  das  Vorkommen  des- 
selben bereits  bekannt  war.  Erst  «^pMtcre 
Jahrhunderte  hrachlcJi  Kunde  von  Fetro- 
leumquellen  im  Elsas s  sowie  im  Braun- 
SChweig'schen. 

AllcrjUngsten  Datums  ist  unsere  Kennt- 
nis des  Erdöls  in  Galizien.  Wir  verdanken 
sie  Haquet,*}  der  im  Jahre  1783  als 

•)  Haquet  war  früher  Arzt  in  der 
Ö9terrelch?schen  Armee,  dann  Anatoniie- 
Fn^tessor  iu  r.nihach,  durchwanderte  die 
(Islaipeii  u:iJ  die  Karpathen,  und  liess  über 
die  lirKebnisse  seiner  geologischen  Forschun- 
(jen  im  (ahre  1794  in  Nürnberg  ein  Buch 
ersclit  iiit  n.  In  diesem  li reibitnoigen  Werke 
wird  unter  Anderem  crzaiilt,  dass  circa  12  km 
westhch  von  Drohobycz  (durch  seine 
Ozokeritgruben  heute  berühnjtj  F, rdöl  vor- 
komme, welches  dadurch  gewonnen  «^rd,dass 
die  F.inwohncr  in  dem  lehmigen  Boden  4 — 6« 
tiefe  tiruben  machen,  in  welchen  kurze  Zeit 
nach  deren  Fertigstellung  so  viel  Wasser  sich 
ansammelt,  dass  sie  beinahe  voD  werdea 
Mit  dem  Wasser  kommt  auch  Erdni.  Der 
Arbeiter  nimmt  sodann  eine  Art  Rechen  in 
die  Hand  und  rührt  das  Wasser  S  'hiKsre 
durchciiKuiJei ,  bis  sich  das  0<1  /usjninicn- 
hUutl,  \von;ish  es  J.iim  in  kleine  l-eliini;ri!bcn 
^eselh>ptl  Wird,  iiier  lässt  luaii  es  eiuc  Zeit 
lang  stehen,  damit  das  ( Jel  \  <>m  Wasser  .sich 
trenne.  Ist  dies  geschehen,  so  wird  das 
( )el  abgeschöpft  und  in  F.'l,-<sern  verführt 
Die  grösste  Oelerzeugung  Galiziens  be- 
stand damals  in  Kwaszenica,  einem  Orte 
zwischen  Lisko  und  Lasko.  In  diesem 
Orte  prodncirte  man  durchschnittlidl  6900/ 
Erdöl  pro  Jahr,  welches  Quantum,  nach 
unserer  heutigen  Währung  gezählt,  einen 
Werth  von  634  i,  5  kr.  bcsass.  Das  gewon- 
nene ErdSl  war  zumeist  zu  Wagenschmiere 
vcrarhcitet  worJeii,  Jie  im  ganzen  Lande 
gerne  gekauft  wurde.    Auch  diente  es  hie 

und  da  als  Arzneimittel. 
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Professor  der  Naturgeschichte  nach  | 
Lemberg  berufen  wurde.  | 

Der  Gedanke,  dcstillirtes  Erdöl  als 
Beleuchtungsmittel,  d.  h.  dasselbe  anstatt  > 
RabOl  zu  verwenden,  ist  jedoch  neu.  j 
Die  ersten  schwankenden  Versuche  in  i 
dieser  Richtung,  Versuche,  welche  die  I 
Beleuclitungsinaastrie  angebahnt  haben,  | 
stammen  aus  Oesterreich. 

In  dem  Orte  Hubicze,  in  der  Nähe  i 
von  Borystaw,  bestand  nämlich  im  | 
Jahre  1817  bereits  eine  kleine  Fabrik,  in 
welcher    Rohöl    destilUrt    wurde.    Das  1 
Destillat  war  för  Prag  bestimmt,  wo-  I 
seihst  es  zur  Bcleuchtur.^   der  Strassen 
verwendet  werden  sollte.  Kurze  Zeit  nach  1 
Inbetriebsetzunj^  der  Icleinen  Fabrilc  wurde  | 
jedoch  die  Destillation  des  Erdöls  einge- 
stellt, weil  das  Destillat  wegen  des  Maogels  l 
an  Commnnicationsmitteln  nicht  an  seinen  < 
Bestimmungsort  geschafft  werden  konnte 

Erst  gegen  &ide  1848  erschienen  in  | 
der  noch  heute  bestehenden  Apotheice 
des  Mikolasch  in  Lemlur^  zwei  unter- 
nehmende Juden,  Namens  Schreiner  1 
und  Stier  mann,  mit  einem  Fässchen  I 
einer   dunkelgrünen,    ins    fklhe  opali- 
sirenden    Flüssigkeit,    welche   von  der 
Oberfläche  eines  nächst  Drohobycz 
flicssenden   Raclies    ;il\ij;eschüpft  worden 
war,  mit  dem  Ansinnen,  der  Apotheker 
möge  untersuchen,   ob  diese  FlOssig- 
keit   zur   Beleuchtung   verwendbar  sei. 
Lukasiewicz,    der  damalige  Pro-  j 
visor  dieser  Apotheke,  in  Gemeinschaft  | 
mit  seineni    Culle^en  Zecli,  erkatmten 
in  dieser  Flüssigkeit  sofort  Erdöl   und  1 
schlössen  aus  der  stark  russenden  Flamme  | 
desselben,   dass   es  ein  vorzügliches  Be- 
leuchtungsmittcl   abgeben  könnte,   falls  i 
es  gclüjige,  ein  reines  Destillat  desselben  | 
zu  erhalten  und  Lampen  mit  entsprechen- 
dem  Brenner  zu  cunstruircn.    An  ein  | 
Brennen  des  Destillats  in  den  damali-  I 
gen  Lampen,  war  nämlich  nicbr  zu  den- 
ken. Nach  vielen  langwierigen  N'ersuchen  ! 
gelanges  dukasiewicz  endlich  [i8$3]  | 
eine  Lampe   zu  bauen,    in  welcher  das 
durch  ihn  bereits  hell  gemachte  Destillat 
des  dunklen  EidOls  mit  einer  halbwegs  : 
ruhigen  Flamme  brannte,  ohne  viel  zu 
russen. 

Prokesch,  der  damalige  Material- 
veniralter  der  Kaiser  Ferdimuids-Nord- 


bahn,  wurde  sofort  hievon  verständigt 
und  eingeladen,  das  Ergebnis  der  Ver- 

suche  zu  besichtigen.  Prokesch  kam 
nach  Lemberg  und  erkaimte  sof<>rt  die 
Vortheile,  welche  die  Verwendung  dieses 
Beleuchtungsmaterials  der  Xordbahn 
bringen  könnte.  Zum  Abschlüsse  eines 
Liefemngsvertrages  kam  es  jedoch 
niclit,  weil  sich  Niemand  fand,  der  es 
unternehmen  wollte,  die  verlangte  Quan- 
tität von  10  t  Naphtha  nach  Wien  zu 
schaffen.  Ein  Jahr  später  [1854]  brachten 
die  bereits  erwähnten  Unteniehmer 
Schreiner  und  Stiermann  auf  eigene 
Rechnung  15  /  Naphtha  nach  Wien, 
welches  Quantum  die  Nordbahn  sofort  an- 
kaufte. Diese  Bahn  war  sonach  die  errte 
und  damals  die  einzige  Abnehmerin  des 
galizischen  Petroleums  gewesen. 

Dieses  Petroleum  wurde  jedoch  nur 
zur  ndeuchtung  der  Bureaux,  inclit  aber 
zur  Beleuchtung  der  Eisenbahnwagen 
verwendet,  weil  es  sich  gezeigt  hatte, 
dass  die  \'iiplitlia-I.anipe  lun'  in  windge- 
schUtzteu  Räumen,  nicht  atier  im  Luftzuge 
brenne  und  fOr  die  geringste  Bewegung 
kler  Luft  ganz  aussetordentlich  emiänd- 
lich  sei. 

Trotzdem  setzte  sich  Pechar,  da- 
mals Inspector  der  Siidbalni.  in  den  Kopf, 
eine  Lampe  zustande  zu  bringen,  welche 
als  -  Signallicht  ftlr  Eisenbahnwaf^en 
zu  verwenden  wäre.  Der  Industrielle 
R.  Ditmar,  Inhaber  einer  Lampen- 
fabrik in  Wien,  ward  ftlr  diese  Frage 
gewonnen.  Dieser  setzte  sein  Wissen  und 
sein  Geld  ein,  um  eine  im  Luftzuge  nicht 
verlöschende  Petroleum  -  I^mpe  zu  con- 
struiren.  Dies  wollte  jedneli  lan<j;e  nicht 
gelingen.  Ein  grosser  Raum  der  Fabrik 
ward  zum  Friedhof  fSr  die  zahllos  be- 
grabenen Constructidiicn.  Knillich,  nach 
acht  laugen  Jahren  gelang  es  [1862]  eine 
Lampe  herzustellen,  die  nicht  nur  im 
Luftzüge  ru^>tVci  brannte,  die  man  sfii^ar 
umstürzen  und  im  Kreise  drehen  konnte, 
ohne  dass  sie  verlöschte! 

Die  Latnpe  w  ar  da,  mit  ihr  aber  auch 
ein  Verbot,  dieselbe  un  Innern  der  Eisen- 
bahnwagen benutzen  zu  dOrfen. 

In  Ocslerrcicli,  Deutscliland  und  ein- 
zelnen anderen  Staaten  dürfen  nämlich  Mi- 
neralöle aus  SicherheitsrUcksichten  zur 
Beleuchtung  der  Personenwagen  nicht  vcr< 
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wendet  werden.  Da^ej^en  kommt  diese 
Bdenehtungsart  in  England,  Frankreich, 

Belsen  und  der  Schweiz  sowie  jenseits 
des  Oceans  in  grosser  Ausdehnung  vor. 

*      .  • 

Im  Jahre   1858  hatte  Thompson 

die  Pcr-'uncnu a^^cn  der  nuMiii-Kingston- 
Risc-nbalin  für  Liasbeleu  chtuug,  so 
jrut  es  damals  ging,  eingerichtet  Die- 
selben trugen  auf  ihrem  Dache  höl/t-rnc 
Kisten,  die  in  ihrem  Innern  Kautschuk- 
säcke bargen,  welche  man  mit  Leucht- 
gas vollgefüllt  harte.  Auf  itJeni  dieser 
6äcke  lag  ein  Brett,  welches  mit  Ge- 
wichten beschwert  war,  um  auf  diese 
Weise  jenen  Druek  zu  er/en^en,  weleher 
ztun  guten  Brennen  der  Klamme  unerläss« 
lieh  ist. 

Nachahmung  fand  diese  Art  der  Ik- 
leuchtung  freilich  nicht.  Die  Untcrbringmig 
der  Gasbehälter  in  dm  Wa^en  bot  näm- 
Hell  weil  mehr  Schwieri^rl^eiten,  als  man 
erwartet  hatte.  Ein  Cubikmeter  Leucht- 
gas reicht  {gerade  eine  Stunde  ÜDr  acht 
Flammen,  wie  sie  in  den  Strassenlater» 
nen  unserer  Städte  brennen. 

Nun  dauert  im  Winter  die  Beleuch- 
tungszeit l()  Stunden.  Mnn  winde  su- 
nach  in  jedem  Wagen  einen  Behälter 
mit  16  m*  Gas  unterbringen  mQssen. 
Das  würde  den  drittm  Theil  jenes  Rau- 
mes in  Anspruch  nehmen,  den  ein  ge- 
wöhnlicher Personenwagen  seinen  In- 
sassen bietet. 

Kln  Ingenieur  der  >Suciete  du  gaze 
portatif«  in  Paris  kam  ein  Jahr  nach 
den  Versnchen  Thonipson's  auf  den 
Einfall,  Leuchtgas  zu  comprimiren,  wo- 
durch ja  die  Behälter  wesentlich  Ideiner 
werden  keimten.  Es  zeigte  sich  aber, 
dass  Leuchtgas  sich  nicht  gut  pres- 
sen lasse,  indem  es  bereits  bei  drei 
,\tm< »Sphärendruck  sich  zu  condensiren 
beginne  und  bei  zehn  Atntosphäreu 
seine  Leuchtkraft  etnbOsse.  Nach  vielen 
Versuchen  kam  er  auf  den  Gedanken, 
Gas  anzuwendui,  weiches  nicht  aus  Stein- 
kohle, sondern  aus  Fett  erzeugt  worden 
war.  Mit  einem  solchen  Gase  war  da- 
mals ein  Zug  probeweise  beleuchtet, 
welcher  zwischen  Strassburg  und  Paris 
regelmässig  verkehrte. 


j  Erst  der  Berliner  Ingenieur  Julius 
I  Pintsch  kam  [1867]  auf  das  Ge- 
heimnis, ans  kleineren  Behältern  so 
I  viel,  und  zwar  billiges  Ctus  herauszu- 
I  pressen,  als  zur  Erhellung  langer  Wintei^ 
niielite  niUhitT  war.  |a,  nncii  nielir! 
I  Er  rang  seinen  Behältern  soviel  Licht 
I  ab,  dass  es  fttr  zwei  Nächte  genügte. 

Ausunbrauclibar  ;j;e wordener. Seh miere, 
I  welche  aus  den  Lagerbüchsen  der  Eisen- 
)  bahn  wagen  herausgenommen  wird,  gelang 
es  ihm.  ein  lielitstarkes  Gas  darzustellen, 
I  welches  sogar  auf  zehn  Atmosphären  sich 
I  zusammendrucken  Hess,  ohne  flOsaig  zu 
W  erden,  und  dabei  immer 'noch  3'/»  Mal 
stärker  leuchtete  als  das  gewöhnliche 
Kohlengas. 

Ein  Jahr  darauf  [1S68J   waren  mit 
I  diesem  Gase  die  ZUge  der  damaligen 
I  Niedermärktschen  Eisenbahn  —  freilich 
mit   einem  recht  schlechten  Erfol^^e  -  - 
.  beleuchtet.  Erst  als  Pintsch  im  Jahre  1871 
!  eine  Vorrichtung  erfand,  welche  das  com- 
primirte  Gn«;  auf  den  im  Hrentier  erfi^rder- 
.  liehen  Druck  zu  reducireu  gestattete,  trat 
die  Gasbeleuchtung  der  Eisenbahnwagen 
plötzlich  aus  dem  Stadium  der  \'ersuche 
heraus  und  fand  bald  allgemeine  Ver- 
breitung. 

England  eröffnete  [iH-C']  den  Reigen. 
I  Auf  dem  Continente  begann  die  Gas- 
I  beleuchtung  der  Eisenbahnwagen  erst  im 

Jahre  1880. 
I       Heute  wird  Fettgas  aus  Braunkohlen- 
I  Theerttl  dargestellt    Mit  einem  Cabik- 

nicter  dieses  Gases  kann  man  eine  Stiuivle 
■  lang  40  Flammen  speisen,  während  das 
]  gleiche  Quantum  gewOhiiUchen  Stein- 

kohlenf^nsc"  mir  acht  Flammen  von  glei- 
I  eher  Lichtstärke  befriedigen  kann. 
I      Zwischen  Gasbehälter  und  Brenner 

muss  selbstverständlich  ein  Regulator  ein- 
j  geschaltet  werden,  welcher  bewirkt,  dass 
I  trotz  Abnahme  des  Gasdrucks  im  Behälter 

diese  Flammen  dennoch  gleichmässig  hell 
I  brennen.  Auch  der  für  Stösse  uuemp&nd- 
!  liehe  Regulator  ist  eine  genide  Erfindung 

des  bereit^  rfedachten  Herliner  Ingenieurs, 

ebenso  die  Deckenlampe,  welche  dem  neuen 
j  Leuchtstoffe  angepaast  werden  musste; 
In  dieser  Form  ist  die  Gasbelenditun<i 

der    Eisenbahnwagen    in  Oesterreich, 

Deutschland,  Frankreich,  England  und 

Holland  dngeRlhrt 


Digitized  by  Google 


Behebung  und  Bdeuchtimg. 


555 


Noch  im  Jahre  181«;  weif^crtcn  sich 
die  Londoner  Fcuerassecuranz  -  Cum- 
pagnien  (;L-H[iude  ZU  versidiern,  welche 
mit  Gasbeleuchtung  versehen  waren, 
weil  allgemein  behauptet  wurde,  Gas 
explodire.  Um  diesem  \'orurtheil  zu 
begegnen,  lud  Clegg,  der  Ingenieur, 
welcher  damals  die  Gasinstallation  be- 
sorgte, die  Vertreter  der  Feuerversiche- 
ruti^s-Cicsellschaften  ein,  mit  ihm  die 
Gaswerke  zu  inspicircn  und  erbot  sich, 
die  Grundlosigkeit  jener  Annahme  experi- 
mentell zu  erweisen.  Im  Augenblicke, 
als  die  Commission  auf  dem  grossen, 
mit  vielen  Tausenden  Cubikmetem  ge- 
füllten Gasbehälter  stand,  entriss  C 1  e  g  g 
einem  neben  ihm  stehenden  Arbeiter 
die  Hacke  und  schlug,  weit  atlsholend, 
mit  dieser  auf  den  Behälter.  Eine 
klariende  Spalte  war  die  Folge  des 
wuchtigen  Schlages.  Mit  einem  .Male 
schoss  auch  schon  aus  derselben  das 
durch  eine  Fackel  angezUndete  Gas  in 
einer  mehrere  Meter  hohen  Garbe  lichter- 
loh in  die  Höhe!  Entsetzt  wichen  die 
Nahestehenden  zurück,  beruhigten  sich 
jedoch  und  staunten  das  eigenartige 
Schauspiel  an.  Clegg  hatte  drastisch 
bewiesen :  Gas  explodire  nur  dann,  wenn 
es  in  entsprechendem  .Masse  mit  Luft 
gemischt  werde.  Im  Gasometer  steht 
das  Gas  unter  einem  Drucke,  welcher 
es  aus  demselben  herauszutreiben  suche, 
einem  Drucke,  der  also  grösser  ist  als 
jener  der  Atmosphäre.  Es  kiinne  daher 
in  das  Innere  des  Behälters  Aussenluft 
nicht  gelangen,  daher  dort  eine  Ex- 
plosion nicht  erfolgen. 

Aber  dennoch  wurden  vielfach  Brände 
bei  ZUgen  der  Gasbeleuchtung  zuge- 
schrieben. Die  Vorkommnisse  in  W  a  n  n- 
seebei  Berlin  [1S85],  in  Limite  nächst 
Mailand  [11^91],  die  Explosion  auf  der 
Berliner  Stadtbahn  [1H94)  sowie  aus  Arne* 
rika  gemeldete  Zugbrände  sprechen  ja  laut 
dafür.  Um  in  dieser  Jiiichtung  klar  zu 
sehen,  wurden  seitens  des  Ministeriums 
der  öffentlichen  .Arbeiten  in  Berlin  im 
Jahre  1887  Versuche  angestellt,  welclic 
den  Zweck  hatten,  zu  entscheiden,  ob 
das  Gas  der  Eisenbahnwagen  Ursache 
von  Zugsbränden  sein  könne.  Beim 
Unfälle  nächst  Wannsee  wurde  constatirt, 
dass  der  Gasbehälter  des  damals  an* 


gefahrenen  Zuges  ein  circa  (1  cvt  '  grosses 
Loci»  Imtte    .sowie  dass  dieser  Bcliäiter 
j  mit  ftOO  l  Fettgas  von  vier  Atmosphären 
Spannung  gefüllt  war.    Es  handelte  sich 
I  also  um  ein  Quantum  von  insgesainint 
I  800  l  Fettgas. 

Um  sich  die  Ueberzeugung  zu  ver- 
schaffen, ob  unter  solchen  V' erhältnissen 
eine  Gasexplosion  möglich  sei,  wurden 
zwei   Behälter  gleicher  Grösse  wie  der 
zerstörte,    mit  Fettgas   von  demselben 
,  Drucke  gefilUt.  Jeder  von  ihnen  hatte 
i  eine  Oeffnung  so  gross,  wie  der  zer- 
!  störte  Behälter  sie  aufwies.  Die  künstlich 
!  gemachten  Oefihungen  waren  mit  einer 
Vorrichtung  verschlossen  gewesen,  die 
j  sich  jeden  Augenblick  leicht  öffnen  Hessen. 
I  l'5  Mi'vonder  so  verschlossenen  Oeffnung 
des  einen  dieser  Behälter  entfernt,  wurde 
ein  mit  Hobelspänen  licfiilltcr  Korb  auf- 
gestellt  und  dessen  lidialt  angezündet. 
Als  die  Späne  in  vollem  Brande  standen, 
wurde  der  Verschluss  des  Blechbehälters 
beseitigt.    Das  Resultat  war.  dass  das 
aus  dem  Behälter  ausströmende  Gas 'sich 
nicht  nur  nicht  entzündete,  sondern  dass 
es  die  brennenden  Späne  verlöschte.  Auch 
beim  zweiten  Versuche,   bei  welchem 
der  brennende  Holzkorb      m  weit  vom 
Gasbehälter  stand,  entzündete  sich  das 
aus  demselben  ausströmende  Gas  nicht 
Der  Druck  desselben  war  hier  so  gross 
gewesen,  dass  der  brennende  Korb  um- 
I  geworfen  wurde  und  verlosch. 
I       Das  fUr  Zwecke  der  Beleuchtung 
'  der  Eisenbahnwagen  bei  den  Zügen  mit- 
gefiihrte  Gas,  kann  also  unmöglich  Ur« 
Sache  eines  Zugbrandes  werden. 

Die  Ckisbcleuchtung  der  Eisenbahn- 
j  wagen  hat  jedoch  zwei  üebelstäudc: 
I  Die  Schwierigkeit  der  Befestigung  der 
Gasbehälter  am  Wagen  und  Umständlich« 
keit  der  Bedienung. 

Das  Anzünden  der  Gasflammen  vom 
Dache  aus  ist  schwerfällig  und  bei  Glatt- 
I  eis  sogar  gefährlich.    Die  Gasbrenner 
I  werden,  weu  sie  einen  sehr  engen  Schlitz 
haben,    nicht    selten    durch   Staub  und 
Russ  verstopft,  wodurch  ein  flackerndes 
und  schlecht  leuchtendes  Licht  entsteht 
'        Wesentlich   ist   der    XaLlithtil,  dass 
die  Gasflammen  nicht  erst  im  Falle  des 
wirklichen  Bedarfes  an  Licht,  sondern 
lange  vor  Einbruch  der  Dunkelheit  an- 
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gezündet  werden  n)ü:»cti,  weil  ja  die 
Donkelheit  den  Zog  nicht  gerade  in  der 
Station,  snndi.m  audi  w  al.reiid  der  Falirt 
llbcTrascIicii  kuiui.  Acliulich  verliält  es 
sicli  iHim  Abstellen  der  Beleuchtung, 
%\iU  lii:  niohl  sdt'  irt  nach  Eintreten  der 
i'.ntbchrlichkcit  dcrscibcn,  sondern  in 
viellen  Fallen  später  eintritt. 

Wie  sehr  aber  sich  hiediirch  die 
Kosten  der  Beleuchtung  ver^rrüsseni, 
möge  daraus  ersehen  werden,  dass  bei 
der  D  o  r  t  m  u  n  d-E  n  s  c h  e d  e r  Eisenbahn, 
welche  die  Gasbeltuchtunt;  ihrer  Wagen 
im  Jahre  1894  durch  elektrische  Beleuch- 
ttir;^  ersetzt  li  ifto.  ciiic-  l'rspatnis  von  50% 
au  lirc!ius:uiiJ«.n  in  cuu  iii  Jahre  erzielt 
wurde,  obwohl  ihre  W  .i-cn  eltensolange 
beleuchtet  wurden,  als  vurlier. 

Die  Verminderung  der  Brennstunden 
ist  aber  dadurch  erzielt  worden,  dass  die 

elektrische  Beleuchtun<^  frst  im  Aitijcn- 
blickc  des  Bedarfes  bewerkstelligt  sowie 
dass  die  Beleuchttmg  eines  nichtbesetzten 
Wageii!*  soffirt  nach  dessen  l.ft-rwerden 
abgestellt  wirJcn  konnte.  Eine  ahnliche 
Ersparnis  I.ukI  [1X94]  auch  bei  der  elek- 
trischen Beleuchtunj^  derdäniscIienSchnell- 
zü'^iä  Statt,  inid  wird  überall  beobachtet, 
wo  Gas  durch  P'lektricität  ersetzt  wurde. 

Indes  »taust  die  allgemeine  Einführung 
der  elektrischen  Beleuchtung,  wenn  sie 
auch  vollkommen  wiire,  was  sie  bei 
Weitem  nicht  ist,  auf  die  Schwierigkeit, 
dass  heute  Aber  .S5'*,y  aller  l'ersonenwagen 
Deutschlands  bereits  für  Gas  eingerichtet 
sind,  dass  also  ein  Liebergang  die  Bracli- 
legung  eines  grossen  Capitata  verursachen 
würde. 

* 

Ztir  Zeit  als  der  erste  mit  Personen 

besetzte  Zug  auf  den  .Schienen  rollte 
[1825J,  war  das  elektrische  Licht  zwar 
schon  entdeckt  gewesen,  doch  war  es 
nur  wenigen  i'hysikern  gegönnt,  dasselbe 
zu  schauen.  Ja  selbst  ein  halbes  Jahr- 
hundert später  ward  es  noch  als 
Curiosuin  gezeigt;  so  bewunderte  man 
es  beispielsweise  im  Jahre  1846  in 
der  Pariser  Oper.  Später  kam  es 
bei  grössereti  .Scliaustellungen,  Illumina- 
tionen, Volkslesten,  Concettcn  etc.  zur 
Verwendung.  An-  eine  Ausbreittmg  des 


elektrisclitn  Lichtes  für  irniusfrielle 
Zwecke  war  nicht  Ztt  denk(.ii,  weil 
dieses  Licht  damals  nur  wenige  Minu- 
ten ohne  Nachhilfe  brennen  k'>nnte.  Die 
einander  gegenübergestellten  Kohlen  ver- 
brannten n'iinlieli  in  der  elektrischen 
Gluth    schnell,    die    Distanz  zwischen 

j  ihnen  wuchs  rasch  und  erreichte  bald 
jene   Grenze,   welche   der  elektrische 

.  Strom  nicht  mehr  flberschreiten  konnte. 
Das  Licht  löschte  aus,  oder  es  mussten 

'  aus  freier  Hand  die  Kohlen  wieder  ein- 
ander näher  gerückt  werden.  Selbst  die 
Einführung  von  Apparaten,  welche  diese 
Nachstellung  automatisch  besorgten, 
konnte  zur  Verbreitting  des  elektrischen 
Lichtes  nur  wenig  beitragen,  weil  das  so 

I  erzeugte  Licht  viel  zu  theuer  war. 

I        Angesichts   solcher  Verhältnisse  ist 

!  LS  bc^reifHch,  dass  eine  Ertindung.  welche 
die  Erzeugung  des  elektrischen  Lichtes 
ohne  Zuhilfenahme  von  galvanischen 
Elementen  ermöglicht  hatte,  einen  Auf- 
schwung des  Beleuchtungswesens  herbei- 
ftlhren  musste. 

Eine  «olche  Erfindung  war  aber  die 

I  D  y  n  a  m  o  -  M  a  s  c  h  i  n  e. 

I  Das  mittels  dieser  Mascliine  er- 
j  zeugte  Licht  [Bogenltcht]  ist  aber  ftlr 

Zwecke  der  Rtlnuhtung  von  Eiscn- 
'  bahnwagen  unbrauchbar,  weil  es  viel 
j  zu  grell  ist,  eine  Abschwächung  des- 

I  selben  sich  aVcr  nur  schwer  durchführe» 
lässt.  Die  schwächste  inti  iisit.U  eines  Bo- 
genlichtes  wird  näniliel;  iinnier  noch  eine 
Lichtstärke  von  vr)  Kerzen  haben,  und 
dies  ist  bedeutend  mehr  als  zur  Beleuch- 
tung eines  Coupes  erforderlich  ist 

Die   cpt)chemachendc  Ertindung  der 
Dynamo  •  Maschine   wäre   sonach  far 
I  Zwecke  der  Beleuchtung  der  Eisenbahn- 
wagen  h(')chstwahrscheinlich  unverwer- 
I  thet  geblieben,    wenn   ihr  nicht  eine 
I  zweite,  fast  ebenso  wichtige  Erfindung 
/■i    Milte   ^ekiMTimen   wäre.    Man  kam 
j  nämlich   auf  den   Gedanken,  statt  die 
;  Kohlenstäbe  von  einander  zu  trennen 
und  die  Elektricität  durch  die  zwischen- 
I  liegende   Luftschichte   zu  treiben,  um 
!  diese  zum  Leuchten  zu  bringen  —  die 
.Stäbe  zusammen  zu  scViicben,  respectivL- 
,  einen  ungetheilten  Stab  durch  den  Strom 
I  der  Dynamo-Maschine  «ur  Weissgiuth 
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zu  erhitzen  und  das  Licht  dieser  Gluth 
zur  Beleuchtung  zu  verwenden.  Zu  diesem  j 
Zwecke  schloss  mnn  den  Kohlenstab 
[Kohlenfaden],  damit  derselbe  nicht  so 
schnell  verbrenne,  in  einen  luftleer  ge- 
macIitLii  Glasballon  ein:  —  Die  Gltth- 
l  a  ui  p  c  wur  crluuden  ! 

Die  Glühlampe  liefert  zwar  ein 
siebenmal  thcureres  F.icht  als  die  Bogen- 
lampe, sie  hat  aber  den  grossen  Vor- 
theil, dass  man  Licht  in  sehr  kleinen 
Quantitäten  erzeugen,  es  also  besser  i 
v^theilen  kann,  als  dies  bei  Bogen- 
lampen möglich  ist.  Auch  ist  das  Licht 
der  Glühlampen  äusserst  ruhig,  weil  i 
die  Schwankun^n  dtn  Wagens  auf 
dasselbe  keinen  Kinfluss  liaiicn. 

Mit  Hinblick  darauf  scheint  es,  dass 
die  elektrische  Beleuchtung  eines  Eisen- 
balinzu^cs  t-liL-nso  einfacli  ausfübrliar  sei. 
als  eine  stationäre  Beleuchtungsanlage.  , 
Man  braucht  ja  nichts  weiter  zu  thun,  \ 
als   lilrifis   der  .Scliieiiuii   Drähte  auszu- 
spannen und  die  Elektricität,  welche  sie  , 
itihren,  durch  geeignete  Vorrichtungen  | 
zu  den  Glühlampen  der  Wagen  zu  leiten. 
Gare  II  in  London  hatte  ein  ähnliches 
.System  erdacht  und  im  Jahre  1887  bei 
der  elektrischen  Tramway  in  Glasgow 
durchgeflilut.  Da  aber  bei  Vollbahnen  an 
eine  Zuleitimi;  tits  ij,alvanischen  Stromes, 
welcher  in  emcr  Gentrale  erzfuf^t  wird, 
durch    Drähte,    die    längs    der  Hahn 
ausgespannt  sind,  nicht  gut  zu  denken  | 
ist,  so  kann   diese   Idee    der   Wagen-  ■ 
beleuchtung   kaum  verwirklicht  werden.  I 

Es  blieb  daher  nichts  übrig,  als  auf 
die   Locomotive   eine    kleine  Dampf- 
maschine aufzusetzen,  diese  durch  den 
Kes.seldampf  der  Locomotive  zu  speisen 
und  mit  ihrer  Hille  die  Dynamo-Ma- 
schine zu  betreiben.    Leider  kann  aber 
dann   die   Locomotive  vom  Zuge  nicht  i 
abgetrennt  werden,  ohne  dass  das  Licht 
erlischt.  Um  dies  zn  verhindern,  versah 
man  jedeti  der  /ii  lieleiiehtenden  Wagen 
mit  einer  besonderen  Dynamo-Maschine 
und  betrieb  sie  nicht  mehr  directe  durch  | 
die   Kraft   des   Kessel dampfes,  sondern 
mittelbar  durch  jene  der  rollenden  • 
Rider  des  betreffenden  Wagens.  | 

Auf  diese  Art  brachte  man  es  zu- 
stande, dass  jeder  einzelne  Wagen  einen  ^ 
completen  BelmchtutigsapfMuat    halte,  1 


also  von  den  anderen  unabhängig  wurde. 
Eine  derartige  Einrichtunnf,  so  vollkom- 
men sie  auch  auf  den  ersten  Hl  ick  zu 
sein  scheint,  hat  jedutli  nur  ciiieti  unter- 
geordneten Werth,  weil  die  Ruhe  de» 
I.ielifis  abhängig  ist  von  der  Stetigkeit 
der  Ivulaüon  des  Induclors  der  1  >vnanio- 
.Maschine,  eine  solche  al^er  nicht  vor- 
handen ist,  weil  die  Kader  des  Wagens 
bald  schneller,  bald  langsamer  rollen, 
da  ja  der  Zug  verschiedene  Strecken 
verschieden  schnell  belährt.  Auch  müssten 
die  Lampen  beim  Stillstande  des  Zuges 
verlöschen. 

Das  nächstliegende  Mittel,  dieser 
Schwierigkeit  zu  begegnen,  würde  die 
Einstellung  des  Danjpfkessels  in  jeden 
einzelnen  Wagen  sein.  Da  es  aber  nicht 
angeht,  in  demselben  Räume,  in  wel- 
chem die  Passa^^iere  sicli  befinden,  einen 
Feuerherd  einzustellen,  so  verdel  man 
auf  Dampfkessel,  welche  zur  Erzeugung 
des  Dampfes  keines  Feuers  bedürfen. 
Es  sind  dies  Behälter  mit  überhitztem 
Wasser. 

Dieshätteden  Vortheil,  dass  alle  Neben- 
apparate entfallen,  welche  zum  Keguliren 
und  zur  Erhaltung  der  Spannung  dienen, 
dass  die  Beleaelitnng  von  der  Fahrge- 
schwindigkeit uiiitbliängig  ist,  dass  die  Re- 
paraturen der  Heisswasser-Behalter  ganz 
;;erill^  siiui  und  chiss  die  Bedienung  ausser- 
urJcntlicli  einlach  wird.  Es  zeigte  sich 
jedoch,  dass  man  nicht  jeden  Wagen  mit 
einer  besonderen  Lichtquelle  versehen 
kann,  da  es  nicht  angeht,  in  jedem 
Wagen  einen  Heisswasser-Behllter  zu 
führen,  man  ist  vielmehr  angewiesen, 
einen  Behälter  fßr  den  ganzen  Zug  auf- 
zustellen. 

Durch  Anwendung  von  Accumulatoren 
wurde  man  von  der  Bewegung  des  Zuges 
ganz  unabhängig,  denn  man  verwendete 
die  Energie  der  ungleichmässigen  Be- 
wegung rollender  Räder  nicht  mehr  zur 
Erzeugung  des  elektrischen  Stromes, 
sondern  zum  LOsen  von  chemischen  Ver- 
bindungen [zum  Ladender  Accumulatoren]. 

Man  sieht  also,  dass  drei  Erfindungen 
zusammentreten  mussten,  um  die  Beleuch- 
tung fahrender  ZOge  durch  ElektricitSt 
zi:  ermöglichen.  Es  sind  dies  die  Er- 
findung der  Dynamo-Masch  ine,  des 
GlOhlichtes  und  des  Accumulator«. 
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Die  ersten  Versuche,  Eisenbahnwagen 

mittels  Accumulatoren  zu  beleuchten, 
stammen  aus  England.  Auf  der  London- 
Brighton>Eisenbahn  verkehrte  nämlich 
bereits  im  Jahre  ein  Schlafwagen, 

der  in  dieser  Weise  erhellt  worden  war. 
Diese  Belenchtunjifsweise  befneüi^;te  je- 
docli  niclit,  da  die  damaUgen  Accumu- 
latoren praktisch  noch  nicht  verwendbar 
waren.  Panre  nahm  ja  erst  in  jenem 
Jahre  ein  Patent  auf  die  berühmte  Er- 
findung, welche  den  Accumulatoren  den 
Weg  vom  Laboratorium  in  die  Praxis 
öffnete. 

Die  erste  Balm,  xscLlie  ihren  Wagen- 
park vollständig  für  Accumulatoren- 
IklLiiclituii^^r  Linrichten  Hess,  war  die 
ilaliciuichc  Buhn  Novara-Seregno- 
Saronno. 

Auf  Xaclialnnunii  konnte  diese  Bahn 
nicht  re'^lnicji,  da  ihre  Beleuchtung»- 
methvidi-  .Manches  zu  wtlnschcn  übrig  liess 
und  keine  Bahn  die  Kosten  einer  lang- 
wierigen Ausprobung  tragen  wollte. 

Einen  Impuls,  der  Frage  der  elektri- 
schen Wagenbeleuchtung  näher  zu  tre- 
ten, gab  erst  der  schweizerische 
Bundesrath,  welcher  an  Stelle  der 
üblichen  Petroleum-Beleuchtung,  die  als 
gefährlich  erkannt  wurde,  die  Einfbhrung 
einer  andern  anmci.rdncl  liallc.  [iSSS.] 

Die  J ura- Simplou- Eisenbalm  war 
die  erste,  welche  nach  Durchführung 
«mfa-^sender  Verbucht  im  Jahre  lS'').> 
einen  grossen  Theil  ihres  Wagenparkes 
elektrisch  einrichten  liess. 

Dem  Beispiele  der  jura-Simplon-Eisen- 
bahn  folgend,  eröffnete  in  Oesterreich 
die  Kaiser  Perdinands-Nordbahn 
mit  der  elektri'schfu  Wagenbeleuchtiinij, 
den  Reigen,  indem  sie  im  Jahre  1893 
Züge  zwischen  Wien  und  Krakau 
in  \  L-rkclir  setzte,  \%elcl"jL-  lür  Accunui- 
latuicu -  Bclcüchtiuig  cuij^Liiclitet  waren. 
Zur  Beleuchtung  der  20  Wagen  dieser 
Züge  \v  urd.;i  durchwegs  Glühlampet«  mit 
einer  Leuclilkratt  von  sechs  Kerzeii  iih  eine 
mittlere  Spannung  von  33  Volts  und 
einem  Energie- Verbrauche  von  2 '/»  Watts 
pro  Kerze  verwendet.  Ein  Wagen  l./II. 
Cdassc  hat  14,  ein  Wagen  IIL  Qasse 
H  Lampen. 

Das  Lkden  der  Accumulatoren  erfolgt 
auf  dem  Nordbahnhofe  in  Wien,  woselbst 


16  Ladestellen  eingerichtet  wurden,  auf 
w  elchen  je  20  Tröge  [40  Zellen]  Platz 
finden.  Die  Dynamo-Maschine,  welche 
den  Ladestrom  liefert,  ist  eine  Neben- 

schlussmaschinc  von  no  Volts  .Sp.mnung 
und  gibt  einen  Strom  von  140  Amperes, 
so  dass  also  ihre  Leistung  15-4  Kilo- 
watt betr-^i^t.  Für  die  mit  .\ccinnnla- 
toren  auszurüstenden  Wagen  wurde  ein 
eigenes,  in  der  Nahe  der  LadesteUen  ge- 
leinenes  Geleise  bestimmt,  auf  welches 
die  Wagen  nach  ihrem  Eintreffen  gestellt 
werden.  Zu  beiden  Seiten  des  Aufstel* 
lungs-Geleises  läuft  eine  .sclnnalspuri^e 
Bahn  von  300  mm  Spurweite,  auf 
welcher  die  Accumulatoren  mit  Hille 
kleiner  Ri,l!wagen  VC»  Und  ZU  den  Wagen 
gefahren  werden. 

Im  ersten  Betriebajabre  wurden  MtK 
lioncn  Lampen<:tunden  geleistet,  W'ozu 
eine  Ladung;  \  on  O527  Batterien  zu  je 
XWOlf  Zellen  w.ilirend  einer  Betrieb.szeit 
von  4255  Stunden  nöthig  war.  Die  hie- 
für verausgabte  Ladungsarbeit  betrug 
34.368  Kilowattstunden,  entsprechend 
einer  Arbeit  der  Dampünaschine  von 
52.400  Pferdekraftstunden.  Die  Kosten 
einer  GlUhlampenstunde,  inclusive  der 
Kosten  der  Amortisation  und  Ver- 
zinsung des  Anlage-Capitales,  belaufen 
sich  auf  rund  I  '/j  Kreuzer. 

Durch  das  Beispiel  d^  Nordbahn 
angeregt,  haben  sowohl  die  Ostermchi- 
sehen  wie  auch  die  ungarischen  Staats- 
bahnen sowie  die  Kaschau-Oder- 
berger  Eisenbahn  die  Einrichtung  einer 
^rossen  .'\nzah!  von  Wa>;en  fi'ir  Accu» 
muIatoren-Beleuchtung  beschlossen. 

In  jüngster  Zdt  [1896]  hat  die  Alt- 
d  1  m  -  K  o  1  b  e  r  g  e  r  1^  i  s  e  n  b  a  h  n  Ver- 
suche angestellt,  die  Wagen  nicht  nur 
im  Innern,  sondern  auch  aussen  elektrisch 
zu  beleuchten  und  dies  zu  dem  Zwecke, 
um  kleine  Stationen,  die  während  der 
•Abwesenheit  des  Zuges  wenig  oder  ^ar 
nicht  beleuchtet  sind,  bei  der  Einfahrt 
des  Zuges  mit  diesen  Lampen  zu  er- 
hellen. Selbstverständlich  werden  die 
Aussenlampen  erst  liei  der  Einfahrt  des 
Zuges  durch  Druck  auf  einen  Taster  zum 
Leuchten  gebracht. 

Die  zuerst  von  dem  österreichischen 
Elektrotechniker  Krzizik  in  Prag,  vor 
etlichen  Jahren    ausgesprochene  Idee, 
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wurde  also  hier  zum  ersten  Male  ins 
Praktische  übersetzt. 

Die  elektrische  Beleuchtung  der  Eisen- 
bahnwagen hat  so  viele  Vorzüge,  dass 
ihre  Zukunft  gesichert  ist.  Mit  Rück- 
•tcht  jedoch  darauf,  dass  die  Accumula- 
torenfra^e  noch  nicht  endgiltig  gelöst 
ist,  kann  bei  dem  grossen  Capitale, 
welches  in  den  Einrichtungen  für  Gas-  i 
beleuchtuniir  steckt,  an  eine  allf^emeine 
Eint'iilnuny  iK-r  eUktrisclicii  Birlcuchtuiiji 
der  Eisenbahnwagen  vorläuäg  nicht  ge- 
dacht werden. 

•  * 

• 

Zu  Ende  des  Jahres  warf  in 

Nord-Carolina     ein     Atlept  der 
schwarzen  Kunst  das  bei  seinen  Ver- 
suchen abgefallene  Nebenproduct  in  den 
Bach   und  aus  dem  Wasser  begannen  ■ 
Gasblasen-   stürmisch    zu  entweichen. 
Dieselben  liessen   sich    entzünden   und  ; 
brannten,  eintnnl  entfacht,  mit  hellleuch-  | 
tLMider   Flamme.    Wilson  —  so   hiess  j 
der  (Chemiker  —  wusste  eben  niclits  von  j 
dem  C  a  i  c  i  «  m  -  C  a  r  b  i  d  der  alten  Welt,  ■ 
welches  die  Eigenschaft  hat,  mit  Wasser  I 
Übergössen,  ein  Gas  zu  bilden,  das  mit 
der  stärkstleuchtenden  Flamme  brennt, 
welche  wir  bis  jetzt  kennen. 

Zu  Anfang  unseres  Jahrhundert-s  hatte 
Davy  beobachtet,  dass  der  Rückstand, 
welcher  bei  Gewinnung  des  metaltisehen 
Kaliums  entsteht,  mit  Wasser  über- 
gössen, ein  übelriechendes  Gas  liefere, 
welches  mit  heller  Flamme  brennt  Ueber 
dieses  Gas  SL-liricb  im  Jahre  1S62 
Wöhler  die  folgenden  -  Worte :  »Bei 
sehr  hoher  Temperatur  erbSlt  man  aus 
einer  I.Cf^inin^  von  7An\<  und  Calcium 
in  Berührung  mit  Kohle  ein  Kohlenstoff- 
Calcium  [ateo  unser  Calcium^Carbld], 
welches  die  merkwürdige  Ki^L-nschaft 
hat,  sich  mit  Wasser  m  Kaikhydrat 
und  Acetylengas  zu  zersetzen.« 

Die  I  Virstelliinjj^  der  Metallcarbide 
stiess  jedoch  aut  die  Schwierigkeit  der 
Erzeugung  liulier  Temperaturen,  auf 
deren  N'oth wfiuÜMkeit  btTL-i^s  W'^iler 
hingewic-stu  hatlc.  Das  V  crUicust,  diese 
Schwierigkeit  behoben  zu  haben,  gebührt 
dem  französischen  Chemiker  Muissan, 
der  zielbewusst  zur  Elektricität  seine 
Zuflucht  nahm.   Im  Jahre  1894  stellte 


Moissan  in  Paris  in  der  Gluth  des 
elektrischen  Feuers  du  Calcium -Car* 
bid  dar. 

B«  der  Erzeugung  des  Calcium-Car- 
bides  bedarf  es  der  Elektricität  nicht  als 
solcher.  Ihre  Hilfe  ist  nur  nöthig,  um 
eine  so  intensive  Hitze  zu  eneugen 
[3500"  C],  wie  es  die  chemische  Reaction 
erfordert. 

Das  Calcinm-Carbid  (Ca  C,)  hat,  wie 

>;c\sa<;T,  die  Eigenschaft,  mit  Wasser  Ace- 
tylengas  [Cj  Hg]  zu  bilden,  dessen 
Flamme  durch  die  grOsste  Lichtfülle  sich 
aii?;?:eichnet,  die  wir  kennen,  obwohl  sie 
den  niedrigsten  Wärmegrad  unter  allen 
bisher  bekannten  Flammen  aufweist 

Wird  nämlich  in  einem  Gasbrenner, 
welcher  140  /  Gas  pro  Stunde  con- 
sumirt,  gewöhnliches  Leuchtgas  ver- 
brannt, so  erhält  man  eine  Flamme, 
welche  so  viel  Licht  gibt,  als  i  z  Stearin- 
kerzen. Wird  dagegen  in  einem  ent-> 
sprechend  cunstniirten  f^renncr  von  dem- 
selben Consum  AcetyJengas  verbrannt, 
so  liefert  dessen  Flamme  ein  Licht  von 
240  Kerzen! 

Die  Ueberlegenheit  der  Flamme  des 
Acetylengases  in  Bezug  auf  die  Leucht- 
kraft, gegenüber  der  Flamme  anderer  Gase, 
kommt  in  der  nachstehenden  Zusammen- 
stellung recht  drastisch  zum  Ausdrucke. 

Der  Materialverbrauch  für  eine  Stunde 
Brennens,  mit  der  Helligkeit  ei ner  Kerze, 
beträgt  Dftmlich  bei: 

Leuchtgas  im  Schnittbrenner   1 1-5  Liter 

»  Argandbrenncr   lO'O  » 

*        in  der  Siemenslampe 

Nr.  00  .    .   .    .    37  » 
>       im  Auerliefate   .   .  3*0 

Acetylengas   0*8  *» 

>        in  der  Reginalampe  0*7  » 

Leider  kommt  Acetylengas  heute  noch 

t  recht  theuer  zu  stehen. 

Es  kostet  nämlich  in  Neuhausen 

;  I        Caicium-Carbid  gegenwärtig  24  kr. 

I  [40  Pfennige].  Da  man  aber  zur  Er- 
zeugung von  eine  m  Cubikmeter  .\cctylcn- 
gas   3'/3  A'^r  Caicium-Carbid  benüthigl, 

I  so  kommt  ein  Cubikmeter  .•Xcetylcnga» 
auf  80  kr.  zu  stehen.  .Man  hat  Grmid  zu 

,  behaupten,  dass  es  unter  30  kr.  nicht 

!  sobald  sinken  werde,  weil  schon  bei 
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(iie.sem  Preise  die  heutigen  Selbstkosten 
kaum  gedeckt  sein  dürften. 

Trotzdem  dachte  man  daran,  Eisen- 
bahnwagen mit  Acetylengas  zu  be- 
leuchten, weil  man  im  Auge  hatte,  dass 
bei  gleicher  f '.cu  iclitsvermehrung  des 
Wagens,  Acetylengas  die  Mitnahme  einer 
weit  gfrOsseren  Men^e  von  Licht  gestattet, 
als  elcktiiscliL-s  (llnhlicht  'idt.!-  Ol'Iü.-is. 

Der  technischen  Direction  der  schwei- 
zerischen Hauptbahnen  und  den  Ver- 
tretern des  KiNf(it''.iliii-ni-paitt-nu'nts  r 
Schweiz  wurde  am  24.  April  189O  auf 
der  Strecke  Ölten  - Bern  ein  mit 
Av  Lt\  lengas  beleuchteter,  vom  Maschinen- 
Ingenieur  Kuhn  eingerichteter  Wagen 
vorgeführt.  Der  gelungene  Versuch  ver- 
anlasste die  C  o  m  p  .1  LT  II  i  <-■  d  e  (- h  e m  i  n  s 
de  fcr  de  l'Est,  denselben  zu  wieder- 
holen. Das  Acetylengas  wurde  in  einem 
Ik'hJIlter  comprimirt  und  in  einem  Brenner 
von  besonders  engem  Schlitze  verbrauut. 


Indessen  scheint  die  Aussicht  auf  eine 
glflnzende  Zukunft,  welche  die  Chemiker 

dem  AcetyKn;iu>c  in  die  Wiege  legten, 
sich  wesentUch  vermindert  zu  haben. 
Nicht  der  Preis  dürfte  die  Schuld  daran 
tragen,  vielmehr  scheint  die  Furcht  \i<r  • 
Explosionen  das  Acet>'lengas  in  Verruf 
zu  bringen. 

Wälirend  es  liei  einem  Dnu-ke  von 
einer  Atmosphäre  kerne  explosiven  Eigen- 
schaften zeigt,  hat  das  Acetylengas  schon 
bei  einem  Drucke,  der  zwei  Atinnsphiireii 
um  Weniges  überschreitet,  die  gewöhn- 
lichen  Eigenschaften   explosiver  Gas- 

gemiselie. 

Das  Acetylen  bildet  vorläufig  das 
I  letzte  Glied  in  der  Entwicklung  des  Be- 

leuclituTi^swescns.  Inwieweit  f;eine  all' 
1  gemeine  praktische  Verwendung,  ins- 
I  besondere   auch   fbr  Eiaenbahnzwecke 

möglich  wird,  dfiifte  eine  nahe  Zukunft 
i  leluren. 


II. 


Beheizung  der  1 

Die  näcIistlicgerKle  Kke.  auf  die  wolil  i 
Jeder  verfällt,  sobald  er  sich  befragt,  auf 
welche  Weise  ein  Eisenbahnwagen  zu 
beheizen  sei,  ist  wohl  die,  einen  eisernen 
Ofen  zu  verwenden.    Freilich  mnss  die  . 
Construction  eines  solchen  Ofens  den  I 
Verhältnissen  nnp^epasst  werden,  weil  ja 
der  beengte  Kaum  eines  Eisenbahnwagens  . 
die  Aufeteliung  grosser  Oefen  nicht  ge-  | 

stattet.  Au.vserdeni  milsste  auch  der  Ofen 
am  Fussbodcii  des  Wagens  fest  ange-  . 
schraubt  sein,  damit  er  beim  Anhalten,  j 
Anfahren  und  plötzlichen  Rremsen  des 
Zuges  nicht  umfalle.  Man  muss  also 
kleine,  aber  scharf  geheizte  ( »ekn  \'er- 
wetiden,  wol^ci  stets  darauf  liedaclil  ge- 
•iioiiimea  u  erden  uiu;5h»,  daüs  die  Heizung 
SO  ergiebig  sei,  dass  sie  fdr  jeden  Wagen 
10.ooo( "al' 'rieu  stündlichzu  liefern  vermag. 

f ieizungsicchniker  haben  herausge- 
bracht, dass  l'üT  diesen  Zweck  die  söge-  | 
nannten  F  ü  1 1  ü  f c  n  am  besten  —  oder 
richtiger  gesagt,  am  wenigsten  schlecht 
—  sich  eignen.  Diese  (  »eU n  haben  den 
Vorzug  der  Einfachheit,  der  guten  und 


schnellen  Heizinirj,  wie  auch  den  Vorthcll. 
dass  bei  deren  Verwendung  eine  ausgiebige 
Lüftung  der  Wagen  herbeigeführt  wird 
Eine  andere,  vielfach  gebrauchte  Form 
der  Wagenheizung  besteht  darin,  dass 
der  Ofen  sich  nicht  im  Innern,  sondern 
ausserhalb  des  Wagens  befindet,  und  die 
an  seineu  Wänden  erwärmte  Luft  durch 
Canäle  in  den  Wagen  geleitet  wird.  Man 
nennt  eine  solche  Hei/inig:?methode  Luft- 
heizung. Die  ältesten  Versuche,  eine 
Luftheizung  zu  erzielen,  Stammen  noch 
aus  dem  Jahre  i868,  um  welche  Zeit 
die  Khcinischc  Eisenbahn  kleine 
Oefen  zwischen  die  Buffer  ihrer  Wagen 
aufhflnp^tc  und  deren  Ranehrnhre  durch 
das  Iiu>e;rc  der  Wagen  nach  aussen  führte. 
Spater  wurden  auf  der  Grossherzoghch 
Bad i sehen  Eisenbahn  Versuche  mit 
bereits  verbesserter  Luftheizung  angestellt. 
Unter  dem  \\  a^en,  möglichst  nahe  an 
einem  Ende,  ist  ein  kleiner  Steinkohlen- 
Ofen  angebracht,  von  welchem  aus  das 
Rauchrohr  don  Wagen  entlang,  an  der 
entgegengesetzten  Seite  bis   aber  die 
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Wageudecke  hochgefiihrt  ist.  Oien  uiid  j 
Raucbrohr  sind  mit  einem  Mantel  umge-  | 

ben,  in  welchem  durch  selbstthäti'rt; 
Klappen  die  Luft  bei  Bewegung  des  , 
Zuges  eintritt,  hier  erwärmt  und  von  da  j 
durch  Ri'iliren  und  fL^ulirbaio  Khippen  i 
in  das  Innere  der  Wagen  gi;lQhrt  wird  i 
[•System  Allen«]. 

Am    meisten    aussgehildet  erscheint 
das  System   der  österreichischen  Ingc- 
nieureThamm  und  KothmüUer  [1871), 
welches  später  durch  Maey  und  A  n- 
schatz  verbessert  wurde.   Dieses  Hciz- 
system  besteht  aus  drei   von  einander 
getrennten  Theilen:  aus  dem  Ofen,  in 
welchem  das  Feuer  unterhalten  wird,  aus 
der  Kamp.ur,  in  welcher  die  kalte  Luft 
erwärmt   wird,  und  aus  den  Canälen, 
durch  welche  die  erwSrmte  Luft  in  das 
Innere  des  Wasens  gelangt.    Der  Ofen 
besteht  aus  einer,    aus  eisernen  Gitter*  j 
stabenzusammengefUgtcnTromme), welche  I 
nahezu  so  lang   wie  Jlt  Wilsten   breit  ' 
ist,  und  die,  mit  glühendem  Cokes  gc- 
fiült,  unter  dem  Boden  des  Wagens  > 
ck-rart  in  einen  dort.<:elhst  ant^ebrachten, 
der  (Juere  des  Wagens  nach  hegenden, 
hölzernen  Kasten  geschoben  wird«  dass 
sie  hnrizmital  zu  Hetzen  kommt.  Die  (ihith 
wird  durch  den  l-uU/,ug,  welcher  während 
der  Fahrt  des  Zuges  auftritt,  erhalten,  und  | 
erwftrmt  tiic  I.un,   w  elclie  sich  zwisclien 
dem  Ulcii  und  dem  ilin  umgebenden  Ka.sten  1 
befindet.  Dieser  Holzkasten,  welcher  na- 
türlich erheblich  ^össcr  ist  als  ^\t^■  rnun- 
mel,  bildet  .sonach  die  Kammer.  Uie  hier 
erwärmte  Luft  findet  so  viele  Canäle  als 
der  Wagen  Coupes  hat  und  vertheilt  sich  ! 
in  dieselben,  um  so  in  die  verschiedenen 
Abtheilungen  zu  gelangen,   woselbst  sie 
sich  mit  der  dort  belindUchen  kalten  Luit  l 
mischt  ! 

Die  Luftheizung  System  M a e y  -  Pa  p e, 
die  zumeist   auf  Eisenbahnen   in  der  i 
Schweiz  zu  finden  ist,  unterscheidet  sich  f 
von  dem  System  Thamm-Kothmüller 
dadurch,  dass  anstatt  der  Trommel  ein  1 
verticaler,  i^asseiseraer  Pttllofen  ange-  I 
wendet  wird,  und  dass  Sauger  von  eigen- 
thOmlicher  Form  sich  an  demselben  be* 
finden.    Da  bei  dieser  Heizvorrichtung 
der  Kamin,   ilurch  welchen  die  Rauch- 
gase entweichen,  an  der  Stirnseite  des  1 
Wagens  angebracht  ist,  so  mUssen  die  I 

Gcwkichta  dMr  StMülMhiwa.  II. 


Wagen  in  den  Zug  stets  so  einrangirt 
werden,  dass  der  Ofen  nach  vorne  zu 

stehen  k<-)mmt.  Dies  ist  aber  eine  ^r  isse 
Unbequemlichkeit,  welche  die  Heizung 
Thamm  -  Roth  mit  Her  nicht  besitzt. 
Auch  komnit  sie  bei  der  d.irch  .A.  n  s  c  h  ü  t  z 
geniaelitcii  Verbesserung  nicht  vor,  weil 
bei  dieser  der  Schornstein  <ui  der  Längs» 
Seite  des  W'a^tns  angebraeht  ist 

EndUch  muss  bemerkt  werden,  da.ss 
diese  beiden  Systeme  eine  Ventilation 
der  Wagen  unmöglich  machen,  weil  die 
in  das  Innere  der  Wagen  einströmende 
Luft  viel  zu  warm  ist,  um  sich  flächen- 
weise am  Boden  auszubreiten,  welche 
Ausbreitung  aber  eine  unerlässliche 
Bedingmig  einer  regelrechten  Venti- 
lation ist. 

Auch  mangelt  es  allen  LuftheizssTste- 
men  an  geeigneten  Von  ieiituni^en.  welche 
den  Luftzutritt  regulireu  würden,  ebenso 
fiUlt  der  Uebelstand  schwer  ins  Gewicht, 
dass  die  Functionirung  der  .\pp.ir ate  von 
Seite  des  Zugspersonaies  nicht  gut  über- 
wacht werden  kann,  da  9uch  Voirichtun- 
^en  fehlen,  welche  in  jedem  .Augenblicke 
anzeigen  würden,  ob  der  Verbrennungs- 
process  regelrecht  vor  sich  geht  oder  eine 
Nachhilfe  erforderlich  ist. 

Die  Beheizung  der  Wagen,  gleichviel 
ob  die  Oefen  in  deren  Innerem  oder 
auHserhalb  angebracht  sind,  bedingt  Stets 
euie  Feuerügctahr. 

Die  Greschichte  des  Zugverkehrs 
weiss  ^ennrr  Falle  zu  verzeichnen,  welche 
die  gruiise  Liefahr  der  Üienlieizung  vor 
Augen  fuhren.  Der  Wunsch,  dieser  Ge- 
fahr zu  begegnen,  führt  zur  Heizung  mit 
Briquettes,  eine  Methode  der  Wagenbehei- 
zung, welche  keiner  Flamme  bedarf,  und 
selbst  dann  noch  functionirt,  wenn  keine 
Luftcirculation  besteht. 

Man  hat  die  Briquettes  [ein  Gemisch 
von  Holzkohle  und  Salpeter  oder  chlor- 
satirem  Kali]  unter  den  Sitzen  der  Per- 
sonenwagen oder  unter  dem  Fussboden 
in  Kästen  eingelegt,  welche  gegen  das 
Coupd  vollkommen  abgeschlossen  sind 
und  nur  naeb  binte;:  lus  dem  Wagen 
hervorragen,  woselbst  sie  mit  Oetinungen 
versehen  sind.  Der  Abschluss  der  Heiz- 
kästen gegen  die  Coupes  ist  nncr'.ässlich, 
weil  bei  Verbrennung  der  l'resskohlc  das 
giftige'  Kohlenoxyd^  entsteht. 
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Die  Briquettes  betzung  ist  aber  last 
ebenso  feuei^efkhrlich,  wie  die  Ofenhei- 
zung, sie  tIv,eu^t  verdorbene  Luft,  bedarf 
eines  besonderen  Brennmaterials,  welches 
wegen  Hygroskopie  gewisse  Voreichts- 
niassregeln  fOr  seine  Aunu'walinui;^  1h- 
dingt,  und  das  umständliche  Vorberei- 
tungen zu  seiner  Verwendung  erfordert. 
Audi  ilflrfte  die  Presskolileii-f Iei/u!i;^;  im 
Betriebe  unter  allen  liauptsächlich  ange- 
wendeten Heizungtarten  die  theuerste 
sein. 

GänsUch  frei  von  Feuersgefahr  ist 

eine  Bchcizungsinethode,  welche  zu  aller- 
erst auf  Eisenbaluicu  üblich  war.  Es 
ist  dies  die  Methode  zur  Beheizung  der 
Wagen  mittels  Wärmeflaschen. 

Man  pHegt  die  W'ärmcflaschen  ent- 
weder in  den  Boden  der  Wagen>Coup^ 
zu  versenken  oder  aber,  was  häutiger 
der  Fall,  einfach  in  die  Coupes  hinein 
zu  kigcn,  wobei  ein  Conp^  gewOluilich 

mit   zwei   W'ärmeflaseheti    betheilt  winl. 

Versuche,  welche  in  der  Werkstätte 
S  ta  n  is  1  au  im  Jahre  1 88a  angestellt  wur- 
den, hiihcn  LTciehrt,  dass  eine  70"  ( '.. 
heisse  kupferne  Wärmeflasche  bei  einer 
Kälte  von  —10*  C.  schon  nach  drei 
Stunden  auf  -[-10^  C.  sich  nbkiihlt.  Die 
Wärmeabgabe  von  900  C^aloricn  ver- 
theilt sieb  sonach  auf  drei  Stunden,  so 
dass  die  StOndliche  Wärmepr  dnctinn 
einer  WOrmeflasche  im  Durchschnitte 
900:3  =  300  Calorien  hetrSgt,  also  ebenso 
gross  ist,  als  die  \\':(r!r]C]in»ducli<m  zweier 
Menschen.  Zwei  Menschen  liefern  näm- 
lich durch  den  Athmungsprocess  bet> 
läufig  so  viel  Wärme,  als  eine  Wärme« 
Hasche. 

Die  Versuche,  Wärmeflaschen  mit 

heissem  Sand,  c^cschmolzenem  Salpeter 
oder  mit  gesclimolzener  essigsaurer  Thon- 
erde [Ancellin,  1881]  zu  ftlllen,  erbrach- 
ten wohl  eine  bessere  Wirkung  dieser 
Heizmethode,  die  siel)  aber  fUr  unser 
Klima  noch  immer  nicht  als  zureichend 
erwies. 

Das  Vorwarmen  ^icr  Warmeflaschen, 
seien  sie  nun  mit  Wasser  oder  mit 
anderen  Stoffen  gefüllt,  ist  stets  umständ- 
lich. Dt-T  iiäv-hsthegcndc  (.»edanke  war 
wohl  der,  alle  Wärmeflaschen  eines 
Zuges  durch  vin  Kührensystem  derart 


1  miteinander  zu  verbinden,  dass  die 
I  Füllung  derselben  von  einem  einzigen 

GefHsse  aus,  in  welches  man  wrihretid 
j  des  Zugaufcnthaltes  heisses  Wasser  giesst, 
!  erfolgen  könnte.   Hiedurch  würde  man 

das  umstfindliche  Auswechsdn  der  Wätme- 
j  äaschen  ersparen. 

Die  Staatseisenbahn-Gesell- 

!  Schaft    war    i.lie    Krste,    welelu-  ihre 

1  Salonwagen  in  dieser  Weise  erwärmt  halte 
[1869]  und  die  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  dehnte  diese  Beheiziin^smethode 
auch  auf  die  Personenwagen  aus.  Die 
Rheinische  Eisenbahn  ging  einen 
Schritt  weiter.  Sie  stellte  nJlmlieh,  um  das 
Zutragen  des  heissen  Wassers  zu  ersparen, 
in  jeden  zu  heizenden  Wagen  einen 
besiinderen,  mit  einer  entsprechenden 
Feuerung  verseheneu  Kessel  ein  und 
mute  die  Flaschen  während  der  Fahrt 
des  Ziifjes  aus  diesem  Kessel. 

Die  Ingenieure  Weibel  undBriquet 
kamen  [1873]  auf  den  Gedanken,  das 
W.is^er,  welches  zur  Heizung  eines 
Wagens  zu  dienen  hat,  ein  für  allemal 

I  in  ein  allseitig  verschlossenes  Rohren- 
sxstcni   einzuschliessen.    Statt  aber  das 

I  ganze  Kührensystem  sammt  seinem  in- 

I  halte  zu  erwärmen,  wurde  nur  die  tiefste 
Stelle   desselben   durch  ein  Wasserhad 

1  erhitzt    Das  an  dieser  Stelle  erwärmte 

I  Wasser  stieg,  weil  specifisch  leichter, 
in    die   Höhe  und    verbreitete  sich,  in 

.  kälteren  Wasser  fortschreitend,  insulange, 

I  bis  es  seine  Wärme  verlor  und,  kalt 
geworden,  durch  das  nachdrängende 
warme  Wasser  gezwungen  wurde,  wieder 
an  dieselbe  Stelle  zin-Dckzukommen, 
von  welcher  es  ausgegangen  war. 
Auf  diese  Art  erzielte  man  in  einein 
fixen,  mit  Wasser  vollgefallten  Röhren- 

I  Systeme  einen  beständigen  Kreislauf  war- 

,  ujcn  Wassers. 

I       Dieses  gut  durchdachte  System  der 

'  P.ehciznni4-  Jcr  Kisenbahnw.igen  war  zur 
Zelt  der  Wiener  W  eltausstellung  [1S73) 
daselbst  zu  sehen,    und   ergaben  Ver- 
suche,   welche   mit  dieser  Hei/mt-thodc 
auf  der  Strecke  B i  e  1  -  L  a  u  sa u  n  e  in 
!  den  Jahren  1872  und  1873  durchgeführt 
!  wurden,   d:\'<s   zur  Krlialtung  der  (liiLti- 
,  lation  in  einem  44 '/j  w  langen  Röhren- 
systeme von  5  ciH  Durchmesser  1 
Cokes  pro  Stunde  vollauf  genüge. 
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Wegen  der  Unabhängigkeit  dieser  j 
Bdieizungamethode  von  den  Einrich- 
tungen der  I^ahnen  eignet  sie  sich  für 
geächlussenc  Züge,  welche  die  Gebiete 
vieler  Bahnverwaltungen  durchfahren, 
ganz  vor7n<j1ich,  und  sie  wird  sich  vor-  ' 
aussichthch  so  lange  behaupten,  als  die 
Heizeinrichtungen  der  einzelnen  Bahnen 
unter  einander  difTeriren  werden. 

Grössere  Vortheile  verspradt  die  Be- 
heizung   der    Eisenbahnwagen  mittels 
Wasser  dampf.     Um    eine  Dampf- 
heizung    einzurichten,     braucht     man  i 
nichts     Anderes     7U     thun,      als     den  j 
Dampf  läii(j;s   des   stanzen   Zuges  durch  ' 
eine  an  ihrem  zweiten  Ende  offene  Röhre 
durchzuleiten  und  ihn  am  offenen  Ende  i 
frei  ausströmen  zu  lassen.    In  einem  | 
solchen  Falle  wird  er  sich  während  seines 
Laufes  theilweise  zu  Wasser  condensiren,  j 
seine  grosse  Aggregatvvärme  an  die  Um-  I 
gehung  abtreten,    und   nur   der  unver- 
brauchte Rest  wird  sammt  dem  Conden-  j 
satioaswasser  nach  ausaen  abfliessen. 

Die  ersten  Versuche,  die  Eisenbahn-  | 
wagen  mit  Dampf  zu  beheizen,  reichen  I 
in  das  Jahr  1858  znrOck.    S am  man,  [ 
Ober-Mascbinenmeistcr   der  Oberschlesi-  ' 
sehen  Eisenbahn,  benützle  tiänilicli  iiir  die 
Meizzwecke  den  aus  dem  Abblaserohre 
entweichenden,  also  l^ereits  verbrauchten 
Dampf.    Diese  Versuche  mussten  jedoch 
w^en  Unthunlichkdt,  solche  Wagen  auf 
rindere    Bahnen    (Iber^eben    ZU  IftSSen, 
damals  eiii|jcstellt  werden. 

Uebrigens  hatte  diese  Methode  der 
Dampfheizung  den  grossen  Uebelstand, 
dass  die  Beheizung  nur  wirksam  war, 
wenn  die  Maschine  arbeitete.  Dies  macht 
aber  die  Vorwärmung  der  Wagen  vor  • 
der  Abfahrt  des  Zuges  unmöglich,  und 
die  Heizung  versagt  gerade  dann,  wann  1 
•ie  am  meisten  erwünscht  ist,  wie  z.  B. 
wenn  ZUge  im  Schnee  stecken  bleiben. 

Einige  Jahre  später  wurden  Versuche, 
Eisenbahnwageit  mit  Dampf  zu  beheizen, 
von  der  Berlin-Hamburger,  Berlin? 
!'( 1 1  s  d  a  ni  e  r  und  der  ( ' r<  1  n-M  i  n d  e  n  er 
Bahn,  jedoch  mit  der  Abänderung  wieder 
aufgenommen,  dass  man  nicht  mehr  den 
Abdampf,  sondern  den  Bettiebsdanipf  der 
Locomotive  verwendete.  Doch  auch  i 
diesmal  nuichte  man  schlechte  Erfahrun«  I 


gen,  weil  die  betreffenden  Einrichtungen 
noch  unvonkommen  waren,  was  zur  Folge 

hatte,  dass  die  Rrihren  durch  den  man^^el- 
haften  Abfluss  des  Condensationswassers 
regelmässig  einfroren. 

Die  erste  Dampflieizmip:,  welche  that- 
sachlich  gelang,  rührt  von  dem  damaligen 
Ober-Maschinenmeister,  gegenwärtig  ge- 
heimen Retjieningsrathe  Graef  her, 
welcher  an  Jahre  1865  eine  ganz  cnt- 
sprech^de  Dampfheizung  auf  der  preussi« 
sehen  Ostbalm  tingerichtet  hatte 

Der  Dampf  /ur  Beheizung  dcsW  agens 
wurde  dem  Kessel  der  Locomotive  ent- 
nommen; da  jedoch  ein  solcher  Dampf 
eine  ftlr  Zwecke  der  Dampfheizung  weit- 
aus zu  hohe  Spannvmg  besitzt,  dessen 
Verwendung  sonach  den  Röhren,  nament- 
lich aber  den  ausKautsdtuk  angefertigten 
Kuppelungsschläuchen  Gefahr  bringen 
mUsste,  so  ist  es  nothwendig,  durch 
mechanische  Vorrichtimgcn  [sogenannte 
Drosselung]  die  Dampfspaniunig  beim 
Uebertritte  aus  dem  Kessel  in  die  Heiz- 
körper auf  ein  entsprechendes  Mass 
herabzudrücken.  In  der  Regel  drosselt 
man  die  Anfangsspannung  auf  drei  Atmo- 
sphären und  noch  tiefer. 

Der  relativ  ^^rnsse  Dampfverbrauch, 
welchen  die  Beheizung  zureichend  veu- 
tilirter  Eisenbahnwagen  erheischt,*)  dringt 
den  Gedanken  auf,  dass  bei  starken  Zili^en 
die  Locuiuotivc  nicht  genug  Dampf  haben 
werde,  um  ausser  dem  zur  Führung  der 
Züge  erforderlichen,  auch  noch  Dampf 
für  Zwecke  der  Beheizung  der  Wagen 
abgehen  zu  können. 

Ein  allen  Systemen  der  Dampfheizung 
anhaftenUer  Uebelstand  ist  der,  da.s.s  das 
Anheizen  der  Züge  eine  verhältnismässig 
lange  Zeit  erforderL  Diese  Zeit  beträgt 
nämlich,  je  nach  der  Lange  des  Zuges 
und  der  Aussentemperatur  ein  bis  zwei 
Stunden  und  bedaif  in  den  ^ugbilde- 
stationen  eines  besonderen  Dampferzeu- 
gers. Wo  es  sich  ermöglichen  Msst, 
wendet  man  für  diesen  Zweck  einen  [gleich- 
seitig anderen  Zwecken  dienenden]  statio- 

nSren  Danipfkesse!  au. 

Ein  weiterer  Mangel  der  Dampfheizung 
ist  die  Schwierigkeit  der  Regulirung 
der  Heizung  von  aussen.  Die  Regulirung 


«)  Vgl.  Bd.  III,  O.  Kazda,  Zugfördening. 
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der  Heizung,  welche  dadurch  erf<  %t,  dass 
man  das  eine  Mal  mehr  Dampf  von 
höherer  Spannuiij^  und  das  andere  Mal 
wenig  Dampf  von  niederer  Spannung  in 
die  Heizkörper  eintreten  lässt,  hat  nämlich 
nur  einen  sehr  imbedeutenden  Effeet,  weil 
die  Wärmemenge  des  Dampfes  von  hoher 
Spannttn^  von  der  Wärmemenge,  welche 
der  Dampf  hei  '^erin^'^crer  Spannung  ent- 
hält, nur  wenig  verschieden  ist. 

Diese  Eigenschaft  des  Dampfes  ist, 
wie  Eingangs  erwähnt,  sclir  schätzcns- 
werth,  sobald  es  sich  um  die  Gleich- 
mässigkeit  der  Heizung  handelt,  da  sie 
bewirkt,  ilass  die  Wärme  am  Anfange 
und  am  Ende  des  Zuges  nahezu  dieselbe 
ist;  für  die  Wärmereguli rung  ist 

sie  aber  geradezu  ein  ULininnis. 

Wurde  mau  den  Dampf  unter  Druck 
mit  Luft  vermischen,  so  wOrde  ein  solches 

Cemlseh  für  die  Heliei/ung  von  Wagen 
ganz  vorzüglich  sich  eignen,  weil  die 
Wirme  •Abgabsfähigkeit  desselben  fiist 
nur  von  dem  (■  ehalte  an  W  tsserdampf 
abhängt  und  daher  beliebig  veränderlich 
gemacht  werden  kann.   Die  praktische 

untere  Grenze  eines  derartif^en  Hei/^'as- 
gemisches  wird  aber  die  sein,  dass  darin 
nur  etwas  mehr  Dampf  vorhanden  sein 
muss  als  erforderlich  ist,  um  das  Ein- 
frieren der  Dampfleitung  zu  verhindern. 
Indessen  ist  dieses  Mittel  der  Regnlimng 
praktisch  noch  nicht  erprrilit  norden. 

Endlich  hat  die  Dampfheizung  den 
Nachtheil,  dass'fbr  die  zu  beheizenden 
Wagen  eine  durchlaufende  Dampfleitung 
erforderlich  ist,  welche  in  Verbindung  mit 
der  Locomotive  oder  dem  Kesselwagen 
fjehracht  werden  nuiss.  F,s  können  dem- 
nach solche  Wagen  nur  in  ZUgen  geheizt 
werden,  bei  welchen  die  Locomotiven  die 
nöthiLien  Kinriehtunp-en  bciit/en  oder 
Kesselwagen  vorhanden  sind  und  die 
Verbindung  der  Dampfleitung  des  Wagens 
mit  der  f>ampfquelle  möglich  ist. 

Der  nicht  hoch  genug  anzuschlagende 
Vortheil   einer   Dampflieizung,  nicht 

f  e  U  e  r  g  c  f  ä  Ii  r  !  1  c  h  zu  sein,  briiif;^!  c« 
mit  sich,  dass  diese  Methode  der  Wagen- 
heizung trotz  all  ihrer  MSngel  unter  allen 
Heizungsarten  am  meisten  verbreitet  ist. 

Der  Dampfheizung  gehört  allem  An- 
scheine nach  die  Zukunft,  weil  sie  die 
Möglichkeit  bietet,  die  Wagen  ausgiebig 


zu  erwärmen,  ohne  eine  gar  zu  grosse 

;  Sorgfalt  in  der  Bedienung  zu  bean- 
spnuhei.,  und  weil  bei  ihr  eine  Feuers- 

.  gefahr  nicht  besteht.  J3ei  einer  Ent- 
gfleisung  wird  nämlich  der  Verbindnngs- 
schlauch  der  Dampfheizung  zwischen 
den  einzelnen  Wagen  reissen,  wodurch 
sämmtKcher  Dampf,  der  sich  m  den 
anderen  Köhren  befindet,  soAnt  ins  Freie 

j  entweicht,  was  in  einigen  Minuten  ge- 

I  schehen  kann. 

Bei  Beheizung  der  Wagen  mittels 
Elektricitat  fallen  Verbrennungs- 

producte  nielit  ;^ur  Last,  weil  eben  keine 
•  gebildet  werden.  I 
I      Elektrisches  Feuer  braucht  nicht  aus 

untviittelbarer  Xiilie,  wie  dies  beim  ge- 
I  wohnlichen  Feuer  der  Fall  ist,  angefacht 
'  zu  werden.    Das  Einschalten  elektrischer 

Heizapparate  kann  also  aus  der  Feme 
I  erfolgen.  Auch  lässt  sich  die  Form  der 
I  Heizkörper  dem  jeweiligen  Zwecke  weit 

besser  anpassen,  als  bei  •  irgend  einer 
j  anderen  Methode  der  Wageulieizung,  und 
I  was  ganz  besonders  wichtig  ist,  die 

Heizung  lässt  sich  stets  ^enan  an  der 
I  verlangten    Stelle    hervorbringen  und 

spielend  reguliren,  sie  wird  auch  durch 

j  Frost  nicht  beeiiiHusst. 
j       Diese  stattliche  Reihe  von  Vorzüge«, 
I  welche  die  elektrische  Beheizung  that- 
sächlich  auszeichnen,  blendet  Viele  der- 
mausen,    dass   sie   wähnen,    in  dieser 
Metitode  der  Beheizung  der  Eisenbahn- 
wagen das  Heil  gefunden  zu  haben.  I'iie 
j  elektrische   Beheizung   von  Eisenbahn- 
j  wagen  ist  jedoch  dermalen  aus  de  ono- 
mischen Rücksichten   niclit  durcbfnhr- 
I  bar.    Die  Beheizung  des  Zuges  durch 
I  Elektricität  kann  nSndich  unter  Uoistflndeo 
ebensoviel    Arbeit    als    dessen  Fortbe- 
.  wegung  absorbiren. 

I       Die  Zukunft  der  elektrischen  Beheizung 

der  basenbahriw  a£;en  h.lnql  davr<n  ab. 
ob  es  gelingen  wird,  den  Dampf  verbrauch 

I  denselben  jenem  gleich  zu  machen,  welcher 

,  der  Dampfheizung  eigen  ist. 

[       Die  Bedmgung,  von  welcher  der  p  r  a  k- 

I  tische  Erfolg  der  elektrischen  Beheizung 
von  Eisenbahnwagen  abh:in<;t,  ist  vorläufig 
unerfüllbar,  lliemit  ist  selbstverständ- 
lich nicht  gesagt,  dass  eine  elektrische 
Beheizung  der  Eisenbahnwagen  undarch- 
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fuhrbar  sei.    Dass  sie  durchführbar  ist,  Dass  die  elektrische  Beheizungsmethode 

daran  zweifelt  kein  Elektrotechniker,  wie  unmöglich  öconomisch   sein  kann,  geht 

dies  ja  am   Besten  die  schweizerische  schon  aus  den    vielen  Umwandlungen 

Zahnradbahn  beweist,   welche  Uber  den  hervor,  welche  die  Energie  der  verbren- 

Mont  Seleve  führt.    Diese  Bahn  ver-  nenden  Kohle  durchmachen  muss,  bevor 

wendet  nämlich  die  durch  die  Betriebs-  1  sie  auf  dem   Umwege  der  EIcktricität 

einschränkung  verfügbar  gewordene  elek-  für  Zwecke  der  Beheizung  der  Wagen 

trische  Energie  zur  Heizung  der  Wagen.  ,  verwerthet  wird. 
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BEI  der  ersten  Eisenbahn- Unterneh- 
mung in  Oesterreich,  der  Pferde- 
Eisenbahn  Linz« Badweis,  konnte 

von  eigentlichen  Eisenbahn -Werkstätten 
noch  nicht  die  Rede  sein.  Die  Reparatur 
der  Wagen  wurde  bei  der  genannten 
Eisenbahn-Unternehnuiiii;  im  Jahre  1827, 
zu  welcher  Zeit  bereits  die  ersten  Güter 
anf  eine  Bahnlänge  von  sieben  Meilen 
verführt  wurden,  fllr  eine  bestiniiMtc 
Summe  pro  Tag  und  Wagen  verpachtet. 

Dieses  System  der  Verpachtung 
stammte  ans  Enijlniid  mul  es  war  der 
Bauführer    der    Linz- Bud  weiser  Üahii, 


I  Franz    Anton  Ritter    von  Gerstner, 
welcher  dasselbe  hieher  übertrug.  Der 
I  einschlägige,  höchst  interessante  Vertrag 

'  hatte  eine  Giltigkeitsdauur  bis  Ende 
März  1828  und  gewährt  einen  genauen 
Einblick  in  die  damaligen  Verhältnisse 

hinsichtlich  der  Krlialtiin;;  der  Falir- 
j  betriebsmittcl.  Er  ist  in  dem  *  Berichte 
I  an  die  P.  T.  Actionflre  über  den  Stand 

der  k.  k.  priv.  Kisenbahn-Unternehmung 
I  zwischen  der  Moldau  und  der  Donau 
I  vom   BaufBhrer    FVanz   Anton  Ritter 

1  von  (lerstner  [l~)eci.-m'x'r  tS27]o  enthalten 
I  und  sei  hier  im  Wortlaute  wiedergegeben : 


Vertrag. 

Heute  zu  l-lnJe  LTL-sctztein  Jahre  luiJ  Tage  ist  zwischen  Jciu  Herrn  Kranz  Autua 
Ritter  von  Gersiner  na  Namen  der  k.  k.  nrivilegirten  ersten  österreichischen  Eisenbahn- 
Unternehmunp  einerseits,  und  dem  Jeihnnn  Sautzek,*)  gcbürtiK  von  Schwichau,  Klattauer 
Kreises  aiKlc-rscits,  i-.^k  iisteliendcr  ^  t.  rtrau  liinsiclilich  dcT  ruiciliahmiu  und  Reparatur  Stount» 
lieber  Eisenbahnwägen  unter  nachfolgenden  Bedingnisseu  geschlossen  worden: 

I.  Joseph  Sautzek  fibemimmt  ab  Pächter  die  Unterkaltuns  und  Reparatur  dmiutlidier 
Ei8enbahn\vn}];en,  sie  tnAgen  nuo  zur  VerfübruAg  der  Güter  o<ur  auch  zum  Transporte  der 

Baumaterialien  dienen. 

II.  I  )>e  U  II  t  <  r  h  1 1 11  n    Jieser  Wägen  betriift  die  Aufsicbt  über  dieselben  und  die 

Liefeniuti  Jer  ii'^thwunJi^ea  SLliniicre. 

Dir  riehtcr  ist  vcrpflielitct.  eine  sorgfältige  Aufsicht  Uber  alle  bcy  der  Eisenbahn 
betindüchen,  und  zu  ihrer  Betahrung  jjceigneten  Wilgeii  zu  ptlegen;  uiid  derselbe  muss 
stets  in  genauer  Kenntniss  des  Zustandes  aller  dieser  Wagen  seyn,  utn  wo  mÖKhch  ihren 
Gebrechen  in  der  gehörigen  Zeit  nh^ulicUen.  und  keine  K<  p;iratiiren  während  den  Trans- 
porten zu  veranlassen. 

Die  Schmiere,  welche  der  l'achlcr  zu  den  W  agen  iietert,  inuss  zweckniilssijr  bereitet 
seyn,  und  in  jener  Quantität  beygestellt  werden,  wie  es  das  HedUrfniss  erfordert;  der 
Pächter  bat  die  Schmiere  den  Bauaufschern  einzuliefern,  und  die  letztern  versehen  die 
Contrahenten  damit. 

III.  Unter  der  Reparatur  der  Eisenbalinwägen,  welche  dem  Pächter  wdters  obliegt, 
aind  folgende  Atbeiten  begriffen: 


*)  Merkwürdigerweise  erscheint  der  Name  des  Unternehmers  in  dem,  im  genannten 
Berichte  abgedruckten  Vertrage  eimnal  als  *Johann<,  ein  andermal  als  »Josephe  Sautzek 

angegeben. 
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aj  Die  Erj^änzunc  jener,  obgleich  kleinem  Theiie,  welche  den  Eiscnbaiauv  i^^t  n  noch 
fehlen,  wenn  sie  von  den  Eisenwerken  oder  Lieferanten  an  die  Unternehmung  .il  gneben 
werden;  diese  Thcilc,  nähmlich:  Anspannhaken,  Trittein,  Verbindungsstangeu  der  Wägen 
untereinander  u.  s.  w.  müssen  von  dem  PSchtCT  geliefert  werden. 

Oj  Weiters  ist  der  Pachter  verpdichtet,  alle  schadhaft  oder  unbrauchbar  gewordenea 
Theiie  M^ieder  zu  ergänzen  oder  zu  eraetzen,  diese  Theite  mögen  übrigens  gross  oder  klein, 
von  Holz,  Eisen,  Suhl,  Messing  oder  was  immer  fQr  einem  Materiale  seyn. 

IV.  Wenn  die  Bescliädigung  oder  der  Verlust  eines  oder  mehirerer  Heile  eines 
Wagens  aus  erwiesener  Nachlässigkeit  des  Contrahenten,  welcher  hiermit  Baumaterialien 
oder  Güter  verführte,  herrührt,  so  ist  der  Pachter  Joseph  Sautzek  zwar  verbunden,  die  Re- 
paratur oder  neue  Hcri-c\schaH'un^  s  'i^luiJi  zu  iHwirkcn  .  rr  }i,it  jedoch  das  Recht,  Jic  lic-  ♦ 
zahlimir  von  dem  nachlässigen  Contrahenten  zu  tordern.  Uas  Krkenntui»s,  ob  etwas  bcv  dem 

T  t.uisp .  rt;^  verschuldet  worden  sey,  hat  sieb  der  Herr  BaafQhrer  fOx  <Ue  ganse  Pachtieit 

Vui  beli.iUcls. 

V.  Der  Pächter  hat  alle,  /.n  sciiun  Arfuitcii  ii' >thwendigcn  Materialien,  nähmlich 
Holz,  Eisen,  Stahl,  Messing,  Kohlen,  Oel,  Schnsicrc  etc.  selbst  anzukaufen  und  zuzu- 
führen; sollte  derselbe  jedttch  einige  Gegenstande  auf  der  Eisicnbahn  zuführen  wollen,  so 
steht  es  ihm  gegen  Entrichtung  des  bestimmten  Fiachttarites  wie  jedem  andern  frey;  es 
wird  ihm  aber  zur  Ptlicht  gemacht,  bloss  gutes  steyriaches  Eisen  zu  verwenden  und  die 
Unternehmung  behält  sich  aie  (Jontrolle  hiefür  vor. 

VI.  Dem  Pftcbter  wird  die  unentgeldliche  Benützung  der  .Schmidtwerkstätten  und 
Waenereven,  welche  die  Unternehmune  in  Bienendorf,  Wihen.  und  am  Scheidungspunkte 
enriäitet  aat,  sammt  den  daselbst  belindliditti  Wohnzimmern  eingeräumt.  Die  voniandenen 
Materialvorräthe  werden  dem  Pächter,  da  sie  unbedeutend  sind,  unentgeldlich  überlassen, 
die  Werkzeuge  aber  von  Seite  des  Herrn  Bauführers  ordentlich  übergeben,  und  nach  ihrem 
ti(-L:i'ii\v,irti-i-n  Wt-rthe  abgescl.:1t/.t ;  drr  liitfilr  im  ("I.in/L-n  t-nt  f.il  k-iuit,-  Kftr.ii;  ;ils  ,i  flonto 
Zutiluiiji  buv  Jcr  Cassa  vorgemerkt,  und  citi  'l'heU  Iiilahii  .un  Sclilu.ssc  jcJeu  .NUnuthes  von 
dem  contractmilssig  entfallenden  Lohne  abgezogen;  dei  i:  iti/.e  Betrag  wird  sonach  entweder 
zu  Ende  der  Pachtzeit  getiisit  seyn,  so,  dass  der  Ui  ti ruchmunc  um  diese  Zeit  nur  die 
SchmiJtw  t  rkstätten,  dL-m  l';i^litcr  über  alle  darin  Ix  tmJlichen  w'erkzeuge  unJ  Apj-'.ir  itk 
gehören,  oder  aber  die  Unternehmung  übernimmt  um  diese  Zeit  die  noch  vorhandenen  Ge- 
genstände nach  einer  neuen  hiezu  veran.statteten  Schätzung. 

Es  ist  dem  Pächter  ausdrücklich  verbothen,  die  ihm  Ubergebenen  Werkzeuge  auszu- 
leihen und  in  den  .Schmidtcn  andere,  zur  Eisenbahn  nicht  gehörige  Arbeiten  herzustellen. 

Vn.  Da  jene  l'.Kbter,  welche  den  Transport  der  Güter  oder  Baumaterialien  auf  der 
Eisenbahn  übernahm uu,  besonders  verpflichtet  wurden,  alle  der  Reparatur  bedürftige  Wägen 
binnen  24  Stunden  in  die  nlchste  Scnmidte  zu  schaffen,  so  ist  der  im  Eingange  genannte 
Pachter  Joseph  Sautzek  anderseits  verbunden,  daittr  zu  sorgen,  dass  jeder  Wagca,  so  wie 
er  in  die  Scnmidte  kommt  binnen  längstens  4  Mahi  24  Stunden  dieselbe  wieder  vollkommen 
hergestellt  zu  verlassen  im  Stande  sey. 

Vlll.  Der  Pächter  erhält  für  diu.  in  Jen  vorstehen  Jen  Nummern  verzeichneten  T.eistuns^en 
wenn  dieselben  gehörig  erfüllt  wurdenj  munatlilich  einen  bestimmten  Betrag,  welcricr  zu 
Fi  lue  Jer  bisheriL^en  i  rt.thrungen  fOr  die  gegenwärtig  beygeschafften  Eisenbdinwägen  auf 

folgeuJe  Weise  !Hnu—-eii  :st: 


j  Repamturs-Betrag 

Angekaujtc  Wiigcu  im  Jakrc  1S24 
und  182S' 

50  Stück  zweiräderige  Erd-  und  Steinkarren  mit 
l' ,  Fuss  hohen  hOlzemen  Rädern  von  Mecha* 

per  Tag  für 
einen  Wi^en 

'perMonath  fOx 
1  alle  Wägen 

in  CaaTOB.-MAoM 

1 

H. 

kr. 

fl. 

kr. 

IV. 

37 

I'/. 

45 

I     >       3    mit         Fuss   hohen  gusseisemen 

Rädern  von  .Maria/.ell  

I'/. 

45 

■1 

5  Stück  Htniowilzer  W.lgcu  mit  3  Fuss  hohen  guas- 

: 

10 

2 

1  '3 

Ucbertrag 

1  - 
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II 

II 

ReparatursoBetrag 

1  per  Tag  für  pcrMonath  für 

* 

1|  einen  Wagen 

1  aUe  Wagen 

j       V  lerrädenge  Mägen  vom  Jahre  1826. 

1 

in  (Äinven.-MQaie 

1  kr. 

1"  fL 

kr. 

r  r 

(.■ebcrtrag 

1 

51 

1  1 

10  oitick  Aiaritizciicr  Wagen  nwt  471  rusü  liuhen 

> 

- 

3 

24 

1  ■ 

7 

0 

1       KHiicrii  und  geschmiedeten  Speichen  .    .    .   *  . 

5 

7 

30 

\  29  ^tucK  ManaEeU6r  Wäg;^n  iau  4  /1  Pusft  honen 

R;liJt.*rn  und  hnl^ernen  einfachen  Speichen  . 



7 

1  101 

;  y 

1  ju  btUuk  iioick  sehe  Wägen  mit  4V»  russ  hohen 

Rädern  und  doppelten  hOlzeraen  Speieiien .   .  . 

— 

6  1 

1  ^ 

10 

10  Stück  Rciüs^her'sche  \VSp:en  mit  ^'/^  Fuss  hnhen 

KuJcni  und  doppelten  schinidteiseruen  Speichen 



6 

— 

1  It 

2  Stück  Kisi^nftnEfeAf  ■offenannte  Sdii^nc^nliMM^«  ml^ 

1 

1  Fuss  liiilicn  2:usseiserneii  RflJt-rn  .... 

— 

3 

% 

— 

;  12 

39  Stück  ordinäre  Wägen  zum  Erdvcrlühren  auf  der 

Bahn  mit  3  Fuss  hohen  hOlsemen  Rfldera  von 

i 

Lin?:  xind  Pmc:  

— 

4 

78 

1 

1 

Eine  Fahrmaschine  Vdij  Bozck  in  Prat^  

■t 

2 

— 

Wägen  vom  Jahre  1H21  nach  etuflisciier 

1  1 

Ali  vcrfctii(rt. 

1  IJ  ( 

^0  olucK  in  Monazeu  venerii^i,  ^um  bruveininren 

! 

mit  doppelten  Kästen,  wovon  aber  16  StUck  XUm 

Salztransporte  noch  vor^richtct  wurden    .   .  . 

3 

1.5 

2  StQck  als  Gesellschnftswägen  vorgerichtet   .    .  . 

3  1 

3 

16 

2      >     lum  Scheitholzfuhren  

3 

3 

1  17 

2     *       >    Fabren  lanf^er  Baumstämme  .... 

3 

3 

18  I 

3 

19 

2      >       t    Bahnausschottern  zu  verwenden ... 

\  \ 

3 

5     »     in  Horxowitz  verfertigt  zum  Sulztransporte 

7 

30 

5     >     »  Blansko  verfertigt  t.\xm  Erdverführen  . 

^  1 

7 

30 

Summa  236  Stück,  theils  zwcy-,  thcils  vierradcnVc  W'icjeu, 

wufUr,  wenn  sie  fortwährend  gehörig  gebraucht 

459 

ausbezahlt  wird. 

Die  Summe  wird  dem  Pächter  von  Seite  der  Unternehmung  io  dem  Falle  am 
letzten  jedes  Monaths  nach  .Abzug  des,  unter  N'o.  VI  für  die  übernommenen  Werkzeuge 
anglefOhrten  BLtt  .i^cs  bezahlt,  wenn  die  Wägen  durch  die  ganze  Zeit  des  Monaths,  welches 
immer  zu  30  Tagen  berechnet  wird,  fortwährend  zum  Transporte  von  Gütern  oder  Bau- 
materialien verwendet  wurden,  wubey  aber  noch  bedingt  wird: 

a}  Wenn  «in  oder  mehrere  Wttgen  swey  Tage  hintereinander  ohne  Sdiuld  de«  Con- 
trahenten  Saotzdc  nicht  benutzt  werden,  erhalt  derselbe  dennoch  die  betreffende  Bezahlung. 

h)  Wenn  ein  Wagen  3  oder  mehrere  Tage  hintereinander  ohne  Schuld  des  Contra- 
henten  nicht  benutzt  wird,  verliert  derselbe,  vom  dritten  Tage  angefangen  dfe  betreffende 
Besablung. 

c)  Dem  l'ächter  wird  gestattet,  von  10  Stück  \\  ägen  monathlich  euien  während  vier 
Tagen  in  der  Scbmidte  zurliepanttuT  zu  behalten,  soUten  aber  mehrere  Wagen  in  die 
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ScIiiniUte  kommen,  oder  daselbst  aus  Schuld  des  Pachters  länper  als  4  Tage  verweilen,  so 
verliert  derselbe  für  jeden  solchen  Wagen  und  jeden  Tag  nicht  bloss  den  oben  Nr.  VllI 
bestimmten  Reparatursbctraj^.  sitndern  er  bezahlt  ausserdem  noch  eine  Strafe  von  6  kr. 
C.-M.  ftlr  jeden  Tac  und  jeden  Wappen  an  die  Unternehmun(;;  von  dieser  Strafzahlung 
werden  bloss  jene  Wä^en  ausuenommen,  für  deren  Reparatur  einzelne  Theile  erst  in  den 
Eisenwerken  ausj^eferti^rt  werden  müssen. 

X.  Die  I'achtzeit  beginnt  vom  1.  fuly  l>i2'j,  und  endij^t  sich  mit  letztem  Milrz  1828, 
wesshalb  alle  seit  1.  July  bis  heute  von  der  Cassa  geleisteten  und  hieher  Rehßrijien  Zahlungen 
von  dem  Pächter  unter  einem  übernommen,  und  die  ordentliche  Abrechnung  hierüber  gc* 
macht  wird. 

XI.  Verspricht  der  Pachter  allen  Fleiss  und  Thfltigkeit  zur  Erfüllung  der  eingegan- 
genen Verbindlichkeiten  zu  verwenden,  und  derselbe  verpfändet  sein  gcsammtes  Vennögen 
hiefUr. 

So  geschehen  zu  Kaplitz  am  24.  Octobcr  1827. 


Abb.  JM. 


nie  Ma*chlneuwerk»iKtie  der  Wlcn-Raabcr  Eisenbahn  In  Wien.  [Nach  einer  Handieichnuns 

AU»  dem  Jubrc 


Der  genannte  Hauführer  spricht  sich 
in  dem  angeführten  Hcrichte  dahin  aus, 
dass  nach  Ablauf  dieses  Pachtvertrages 
die  Reparatur  der  Wagen  pro  Centner 
und  Meile  der  verführten  Cl  ü  t  e  r 
Contrahirt  werden  dürfte. 

Gerstner  bedauert,  dass  es  im  Lande 
noch  so  wenige  Eisenwerke  gebe,  welche 
mit  derart  grossen  Dreh-  und  Bi)limia- 
scliinen  versehen  sind,  um  die  Lieferung 
von  Wagen  Ubernehmen  zu  kiinnen.  Wenn 
dies  der  Kall  w  äre,  meint  derselbe,  dann 
könnten,  ähnlich,  wie  bei  einem  grossen 
Theile  der  gewöhnlichen  englischen  Post- 
kutschen, die  Wagen  von  einem  Wagen- 
fabrikanten derartig  ausgeliehen  werden, 
dass  dem  letzteren  ein  bestimmter  Preis 


ftlr  jede  Reise  gezahlt  wird,  fClr  welchen 
er  alle  Reparaturen,  die  während 
einer  Reise  nüthig  würden,  auszuführen 
hatte. 

Dies  Verfahren  wurde  wiihrend  der 
Anwesenheit  CTerstner's  in  England  im 
Februar  1827  bei  der  Stokton- Darlington- 
Hahn  eingeführt,  und  zwar  wurde  den 
l'abrikanten,  welche  die  Bahnwagen  her- 
liehen und  alle  Reparaturen  zu  bestreiten 
hatten,  der  Betrag  von  ' .,  Penny  pro  Tonne 
und  Meile  der  mit  diesen  Wagen  wirk- 
lich verführten  Güter  angeboten.  Kür 
Rückfahrten  ohne  Ladung  erfolgte  keine 
Vergütung. 

Die  Kaiser  K e r d in a n ds - \ ord- 
bahn    hatte    bei   ihrer   Gründung  im 


Werkstättenwesen. 
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Jahre  i*^^^6,  um  bald  zur  Hcrstcllmi'^ 
der  uöthigcu  l'crsuncntransporl- Wagen 
nach  bereits  bestelltem  Wascnji^estell- 
nmsler  zu  schreiten  nnd  zugleich  die 
etwa  vürkoinmendcii  Ma-schinenreparti- 
tureii  vornehmen  zu  ki^nnen,  den  engli- 
schen >!cchaiiiker  John  Baillie  [aus 
der  W  crkslälie  von  George  Stephenson 
zu  New-Castle]  berufe».  Ebenso  nahm 
man,  um  mit  den  eben  erwähnten  Ar- 
beiten, Welche  den  hiesigen  iland- 
werkem  ganz  neu  waren,  den  Anfang 
zu  machen  und  die  Arluiter  entsprechend 
unterrichten  zu  kennen,  auch  englische 
Maschinenbauer  in  Dienst. 

In  den  wichtigsten  Stationen  der 
Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  wurden 
Werkstätten  und  Schmieden  erbaut 

Die  bedeutendste  Anlage  war  in  Wien 
mit  einer  Wagenremise  für  40  Personen- 
wagen und  einer  Locomotivremise  fllr 
zwiilf  Maschinen.  Die  nächstgrössere,  jene 
in  Brünn,  war  für  elf  Maschinen  und 
ebensoviele  Wagen  eingerichtet.  Bei  dieser 
Werkstätte  erhielt  sowohl  die  Locomotiv- 
als  auch  Wagenremise  die  Fonn  eines 
regelmässigen  Zwölfeckes,  ähnlich  jenen 
bei  der  London-Birniingham-Bahn.  Im 
Mittelpunkte  einer  jeden  Remise  befand  sich 
eine  entsprechend  gro^ß  Drdtscheibe, 
nach  welcher  die  einzelnen  Reparatuige- 
leisein  radialer  Richtungzusammen  liefen.*) 

An  die  Werkstätte  in  Hriinn  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  reihte  sich 
hinsichtlich  ihrer  Grösse  jene  in  Lunden- 
bürg  mit  sechs  Locomotiv-  und  acht 
Wagenständen.  Die  kleinste  war  jene  in 
Gänserndorf,  welche  nur  eine  Remise 
für  zwei  Maschinen  und  eine  solche  für 
drei  Wagen  besass.  Selbstverständlich 
hatten  die  angefahrten  Werkstätten  auch 
die  entspreclienden  Räume  und  Einrich- 
tungen Air  Schlosser,  Dreher«  Schmiede, 
Tischler  etc. 

Zur  Zeit  der  Eröffnung  des  Betriebes 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  im  Juli 
1839  verfügte  dieselbe  über  17  Locomo- 
tiven  und 66  Personenwagen.  DerWaaren- 
transport  war  noch  nicht  eingeleitet  und 

*i  Fs  sei  hier  erwiUint,  dass  die  kreis- 
runde Form  \'<)i\  L< (Cotnotiv-  und  \Va|;en- 
»ichiipfen,  beziehuniisweise  Mi)ntirunnen  heute 
nuch  ia  sehr  bedeutenden  amenkuuiächeu 
Werkstatten  angetroffen  wird. 


wurden  für  diesen  1 20  Lastwagen  be- 
stimmt, von  welchen  jedoch  bereits  40 
zur  angeführten  Zeit  fertig  waren. 

Ver^lciclit  man  den  danuils  vor- 
huiideticti  l'ahrpark  mit  den  lür  sciuc  Er- 
haltung zur  Verfügung  gestandenen  ge- 
deckten Reparaturständen,  so  ergibt  sich, 
dass  für  17  Locuuiotiven  31  gedeckte 
Locomotiv-Reparaturstände,  und  nach 
Ferti^stellun^i  sflmmtHcher  J20  Lastwa- 
gen, lür  diese  sowie  für  die  66  i'cisoncu- 
wagen  62  gedeckte  Reparaturstände  zur 
Verfügung  waren.  Die  \Verkstätten  waren 
demnach  so  reicitlich  bemessen,  dass  sie 
für  eine  Reihe  von  Jahren  imter  BerOck- 
siclitigung  der  mit  dem  steten  Wachsen 
des  Verkehrs  nothgedrungenen  Vermeh- 
rung des  Fahrparkes  ausreichten. 

Die  nächste  Vermehrung  der  Werk- 
stätten der  Kaiser  Ferdinands-Kordbahn 
fand  durch  Erbauung  einer  Wagenwerk- 
stätte in  Stockerau  statt,  zur  Zeit  des 
Baues  der  im  Jahre  1841  dem  Verkehre 
übergebenen  Flügelbahn  von  P'loridsdorf 
nach  .Stockerau.  Diese  Werkstätte  be- 
fasste  sich  zumeist  mit  dem  Neubau  ge- 
deckter Guterwagen  und  Personenwagen 
III.  Classe.    In  den  letzten  Jahren  ihres 

\  Bestandes  besass  dieselbe  nicht  viel 
mehr  als  50  Arbeiter,  meist  Tischler,  da 

I  sämmtliche  üeschläge  der  Wagen  und 

I  sonstige  Eisenbestandtheile  im  fertigen 

I  Zustande  eingeliefert  wurden,  demnach 
keine  weiteren  erheblichen  Ausarbei- 
tungen forderten,  weshalb  nur  ein  ge- 
ringer Bedarf  an  Schlossern  und  Schmie- 

:  den  vorhanden  war.  Die  Tischler  hatten 
zu  jener  Zeit  die  angestrengtesten  Arbei- 

j  ten  zu  verrichten,  da  ihnen  keine  Hilfs- 
maschinen zur  Bearbeitung  der  Haupt- 
träger,  Brust.stücke,  Untergestellhölzer 
zur  Verfügung  standen. 

iMit  dem  fortschreitenden  Ausbau  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  wurde  als- 
bald die  Nothwendigkeit  erkannt,  auch 
an  einem  von  Wien  entfernteren  Oite 
eine  Werkatätte  zu  erbauen.  Die  Wahl  des 
Ortes  fiel  auf  .M  a  Ii  •  i  s  c  h  -  O  s  t  r  a  u,  wo 
im  Jahre  1847,  als  die  Hauptbahn  bi$ 
Oderberg  eröffnet  war,  eine  Werkstitte 
errichtet  wurde.  Diese  erfuhr  eine  ganz 
bedeutende  Erweiterung  in  den  daraui 
folgenden  Jahren.    Fünf  Jahre  nach  Er- 

I  Öffnung  der  Werkstfitte  in  M&hriscb- 
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Ostrau,  also  bereits  im  Jahre  lvS52, 
wurde  in  Floridsdorf  eine  Wagen- 
werkstätte und  im  Jahre  1873  angrenzend 
an  dieselbe  eine  Locomotiv-W'erkstUtte 
erbaut.  Die  genannten  drei  Werkstätten 
werden  später  noch  eingehendere  Berück- 
sichtigung linden.  [Siehe  Seite  5S2  und  ff.J 
Wenngleich  wir  hier  nur  die  eigent- 
lichen Werkstätten  der  Eisenbahnen  im 
Auge  behalten  wollen,  können  wir  doch 


Betrieb  zu  erhalten  und  dessen  BedOrf- 
nisse  vom  Auslande  ganz  unabhängig 
zu  machen,  mit  dem  Wiener  Bahnhofe 
eine  Maschinenwerkstätte  in  Verbindung 
zu  bringen.  Diese  sollte  nicht  nur  für 
das  eigene  Unternehmen  sämmtliche 
Transportmittel  liefern  und  die  nöthigen 
Theile  des  Oberbaues,  wie  Drehscheiben, 
Weichen  etc.,  herstellen,  sondern  zu- 
gleich eine  mechanische  Werkstätte  für  die 


Abb.  jUi.  Wcikkikttc  Llnx  der  k.  k.  (istcrrckbi»,:hcn  Staatsbabiicu.  IKcMc1«chmlcdc,  im  Vordci|;ruudc 
Seitenansicht  der  fcstticbeadcn  bydr4Uli>chcn  Nletiuancbinc.J 


nicht  die  bekannte  Maschinenfabrik 
der  Staatseisenbahn-Gesellscl>aft  an  dieser 
Stelle  übergehen,  da  diese  Maschinen- 
fabrik, gleichzeitig  mit  der  Gründung  der 
alten  Wien-Raaber  Eisenbahn  ins  Leben 
gerufen,  die  erste  in  ihrer  Art  war,  wie 
sie  bis  zu  jenem  Zeitpunkte  keine  Ei.sen- 
bahn  Oesterreichs  oder  Deutschlands 
besass.  Dieselbe  war  ein  Unternehmen, 
welches  zwar  nicht  zum  Bahnbau  gehörte, 
jedoch  vom  (ielde  der  Actionäre  aus- 
geführt wurde.  Die  Wien-Raaber  Actien- 
Gescllschaft  hatte  nämlich  damals  den 
Entschluss  gefasst,  um  einen  geregelten 


ganze  österreichische  Monarchie  werden. 
Diese  Maschinenwerkstätte  [Abb.  und 
Abb.  173,  Bd.  I,  I.  Tlieil,  Seite  174)  war 
auf  dem  Gebiete  des  Wiener  Bahnhofes 
erbaut,  jedoch  die  ganze  Anlage  hinsicht- 
lich ihres  Betriebes  vollkommen  von  dem 
der  Bahn  getrennt.  Schon  die  ersten  Jahre 
ihres  Betriebes  wiesen  sehr  befriedigende 
Resultate  auf,  welche  sich  mit  der  Zeit 
immer  günstiger  gestalteten.  Am  21.  April 
1S40,  also  schon  in  der  Zeit  des  Bahn- 
baues, erfolgte  die  BetriebseröHnung 
dieser  Werkstätte,  welche  aus  fünf  grösse- 
ren Gebäuden  bestand,  und  zwar: 
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1.  Der  eigentlichen  Maschinenfabrik 
mit  einer  Loconiotivmontirung  für  die 
Aufstellung  von  zwölf  Locomotiven,  einer 
Drclicrei,  Schlosserei,  Modell-  und  Wagen- 
tischlerei, Schmiede  und  einem  Zeichen- 
saal. In  demselben  Objecte  waren  weiters 
die  erforderlichen  Räume  vorhanden,  in 
welchen  die  zwei  Dampfmaschinen  mit 
je  12  Pferdekräften,  drei  Dampfkessel 
und   ein   Maschinenpumpwerk  standen. 


3.  Einem  gleichen  Gebäude  wie  das 
eben  genannte,  der  Giesserei  mit  zwei 
Cupolöfen,  zwei  Trockenöfen,  einem 
Krahne  und  dem  nöthigen  Räume  für 
die  Formerei.  Vor  der  Giesserei  befand 
sich   ein   Krahn    mit  Schlagwerk. 

4.  Einer  Remise  für  36  Personen- 
wagen neben  der  Kcsstlschmiede. 

5.  Einer  gleich  grossen  Wagenremise 
neben  der  Giesserei. 


Abb.  jt»^  WcihtUtte  Linz  der  k.  k.  dtterrcicblichen  Slaattbahnen.  [Kctaclscbmicdc  und  Blccbbciitbcitung»-  ' 
WcrkalKUc,  im  Vordergruade  fixe  bydrauÜKbe  NictiniMchinc.) 


Letzteres  hatte  das  Wasser  in  ein  auf 
dem  Dachboden  angebrachtes  Reservoir 
zu  heben,  von  wo  aus  der  Wasserbedarf 
für  die  Dampfkessel  und  sämmtlichc 
Werkstättenräume  sowie  auch  für  die 
Wasserstation  gedeckt  wurde. 

Es  sei  hier  hervorgehoben,  dass  man 
schon  damals  die  wirtlischaftliche  Aus- 
nutzung desAuspuffdampfes  der  Maschinen 
für  Heizzwecke  erkannte  und  denselben 
für  die  Beheizung  einzelner  Räume  ver- 
wendete. 

2.  Der  Kesselschmiede  für  die  An- 
fertigung der  Loconiotiv-  und  Dampf- 
maschinen-Kessel. 


Ueberdies  wurden  noch  ein  Häuschen 
für  die  Arbeitercontrule  als  Eingang  zur 
Werkstätte,  ferner  zwei  Wasserstationen 
mit  den  n<)thigen  Löschapparaten  ftir 
I'cuerlöschzweckc  erbaut. 

Für  die  Verbindung  der  Geleise  zum 
Ein-  und  Ausbringen  von  Fahrbetriebs- 
inittcln  sowie  einzelner  Bestandtheile  in 
die  verschiedenen  genannten  Räume  waren 
sieben  grosse  und  zehn  kleine  Drehscheiben 
vorhanden.  Die  verbaute  Grundfläche  der 
ganzen  Anlage  umfasste  7700  »1^. 

Die  Erbauung  einer  grösseren,  zur  Bahn 
selbst  gehörigen  Eisenbahn- Reparatur- 
Werkstätte   war  bei   der  Gründung  der 
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Wien^Gloggnitzer  Eisenbahn   nicht   in  ' 

Aussicht  genommen,  hinj;c^en  jrclanjrten 
in  nachbcnunnten  Stationen  kleine  Repa- 
ratur-Werkstätten und  liemisen  zur  Aus-  ' 
führung,  und  zwar: 

Am  Wiener  Bahnhofe  zwei  Luco- 
iTiOti vrcmisen  und  eine  Reparaturschmiede, 
welch  letztere  hauptsj^chüch  ti'.t  kleine 
Reparaturen  an  Damplwagen  diente. 

In    Mödling    eine    Wagen»    und  ! 
Loconiotivreniise,  und  im  Wasserreservoir- 
Gebäude  eine  kleine  Werkstätte  für  die 
Reparaturen  an  Dampf-  und  Reisewaj^en. 

In   Baden  ein  Locomotivschupfen 
und  eine  Schmiede;   da  der  Locomotiv- 
schupfen  auf  dem   Viaduct  situirt  war, 
gelangte  der  unterhalb  dieser  Remise  ge-  1 
legene  Raum  für  dne  Tischlerwerhstatte  ' 
zur  Benützung. 

In  Wiener-Neu$tadt  eine  Wagen-  , 
remise  und  eine  Reparatur- Werkstatte  für  I 
kleinere    Reparaturen    an    I.u^i  Diii.fivkii 
und  Reisewagen.    Dieselbe  war  mit  vier 
Schmiedefeuem  und  einer  kleinen  Dreh- 
bank aus^rstittct. 

Von  einer  ei{fentüchen  Entwicklung 
des  Werkstattenwesens  der  österreichi- 
schen risi  iihahnen  vor  dem  Jaht<.  i^^)S 
kann  kaum  die  Rede  sein.  Von  diesem 
Zeitpunkte  an  bis  zum  heutigen  Tage, 
also  während  der  Regierangszeit  unseres 


Kaisers,  brachte  der  Ausbau  und  die  Ver- 
vollkommnung der  bereits  vor  dem 
Jahre  1848  erüft'neten  Bahnen  sowie  die 
Anlage  einer  grossen  Anzahl  neuer  Eisen- 
bahnlinien, endlich  der  stets  steigende 
Verkclir  uuJ  die  durch  denselben  bedingte 
stetige  Vermelirung  des  Fahrparkes  auch 
einen  si  hr  beJcnteiuIeti  Aufschwung  des 
Werkstattenwesens  mit  sich. 

Die  angefilhrten  Factoren  hatten 
naturgemäss  nicht  nur  wiederholte  Er- 
weiterungen der  bestandenen,  sondern 
insbesondere  die  Errichtung  vieler  neuer 
Werkstätten  und  die  stetige  Ausgestal- 
tung derselben  zur  Folge.  Es  war  dem- 
nach erst  dieser  Epoche  vorbehalten,  in 
Oesterreich  Eisenbahn-Weckstätten  zu 
schaffen,  welche  auch  vom  Auslande 
als  Musterwerkstätten  anerkannt  werden. 

Der  hier  zm  Verfügung  stehende 
Raum  reicht  nicht  aus,  um  sSmmtüche 
s^rr.sseren  und  kleineren  Reparatur-Wurk- 
stätten  sowie  die  sc^eoannten  Heizhaus- 
werkstatten  naher  betrachten  zu  können. 
Wir  wollen  demnach  nur  einzelne  grössere 
Werkstätten  der  bedeutendsten  Bahnver- 
waltungen Oesterreichs  ins  Auge  fassen 
und  Iiinsiclitükb  iler  kleineren  Reparatur- 
sowie  Heizhaus -Werkstätten  •  blos  an- 
führen, wo  «olehe  von  den  bezQglichen 
Bahnverwaltungen  errichtet  wurden. 


Bedeutendere  Werkstättenanlagen  der  österreichischen 

Eisenbahnen. 


/.  Ä'.  k.  priv.  Aussig-  'l  cplitzer 

Bahn.  I 

Nach  Erbauung  dieser  Bahn  ^iHsii] 
wurde   eine  Werkstätte  in  Attas  ig  mit  ' 
einein   gesammten    Flächenmasse    von  ' 
8025  w",  einer  verbauten  Grundfläche  ' 
von  m*,  mit  zwei  gedeckten  I.oco- 

motiv-  und  acht  gedeckten  Wagenständen 
für  die  Erhaltung  von  vier  Locomotiven  : 
und  .^oo  Wagen  en>lTnet.    Dieselbe  war 
mit  zwölf  Arbeilsmaschinen  ausgerüstet  ; 
und  beschäftigte  75  Arbeiter.    Da  ins- 
besonders    vom   Jahre    i  SfiH    bis  1S71 
eme   namhafte   Vermehrung   der  Fahr- 
betriebsmittel  eintrat  und  weitere  Ver-  1 
mehnmgen    infolge    der    Anforderung  1 


des  Betriebes  zu.  gewärtigen  waren, 
wurde  im  Jahre  1872  ein  Project  fllr 
eine  neue,  bedeutend  grössere  Werkstätte 
verfasst  und  alsbald  mit  dem  Bau  der- 
selben begonnen,  so  dass  im  August 
Iii73  der  Betrieb  erötfnet  w-erden  konnte. 

In  derselben  werden  nach  der  derzeit 
in  Durchführung  begiffencn  Erweiterung 
in  gedeckten  heizbaren  Räumen  18  Lo- 
comotiven und  198  Wagen  untergebracht 
Werden  können.  Diese  Ziffern  ent- 
sprechen I7"3*'it,,  beziehungsweise 
der  zur  Erhaltung  zugewiesenen  Loco- 
niotiven,   l'-eziehungsweise  Wagen. 

Die  Ilolzbearbeitungs- Werkstätte  be- 
sitzt eine  Späne-Absaugevorrichtung, 
welche  die  von  den  Holzbearbeitungs- 
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Maschinen  erzeugten  Säge-  und  Holz-  I 
späne  sowie  den  Staub  von  den  Band-  ' 
und  Circularsägen  und  Schmirgelma- 
schinen in  eine  Kammer  neben  dem 
Kesselhause  bringt,  von  wo  sie  direct 
unter  dem  Dampfkessel  zur  Verbrennung 
gelangen. 

Die  Beleuchtung  der  Werkstätte, 
welche  heute  650  Arbeiter  beschäftigt, 
erfolgt  mittels  Gas  und  die  Beheizung, 


Die  erstere  gleichzeitig  mit  der  Tur- 
nau-Kraluper  Eisenbahn  im  Jahre  1865 
erbaut,  besitzt  ein  Gesammtausmass  von 
S260  t»*,  von  welchen  174O  in*  verbaut 
sind.  Dieselbe  hat  im  Laufe  der  Jahre 
keine  Erweiterung  erfahren,  beschäftigt 
durchschnittlich  go  Arbeiter  und  be- 
sorgt die  F^eparaturen  (mit  .\usnahme 
der  Auswechslung  von  Kesseltheilen] 
an  den  in  Frag  und  Kralup  stationirten 


Abb.  371.   Werkutatlo  Lins  der  k.  k.  Oeslencichltchen  StAattbahnen.  [BlccbbcarbeltunKi-Wcrkstktie.] 


mit  Ausnahme  der  Montirungsräume, 
welche  Ofenheizung  besitzen,  durch  den 
Abdampf  der  loopferdigen  Betriebs- 
Danipfmaschine. 

Die  alte  Werkstätte  steht  seit  Er- 
öffnung der  neuen  als  Heizhaus -Werk- 
stätte in  Verwendung. 

//.  A'.  k.  fyriv.  Biili mische 
Xonlbalni. 

Diese  Eisenbahn-Gesellschaft  besitzt 
eine  Werkstätte  in  Kralup  und  eine 
Hauptwerkstätte  in  B  ö  h  m.-  L  e  i  p  a. 


Locomotiven  sowie  an  durchschnittlich 
Soo  Wagen. 

Die  Hauptwerkstätte  in  Böhni.-Leipa 
war  im  Jahre  1876  von  der  k.  k.  priv. 
Bi^hmischen  Nordbahn  erbaut  worden. 
Bis  zu  diesem  Zeitpunkte  ertolgte  die 
Durchführung  der  Hauptreparaturen  an 
Locomotiven  und  namentlich  das  Ab- 
drehen der  Locomotiv-,  Tender-  und 
Wagenräder  auf  Grund  eines  Ueberein- 
komnicns  mit  der  k.  k.  priv.  Turnau- 
Kraluper  Eisenbahn  in  der  Werkstätte 
Kralup,  während  die  kleineren  laufen- 
den   Reparaturen    die    Heizhaus -Werk- 
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Stätten  Bakov,  Tct sehen  und  Warns- 
dorf ausführten.  Die  Höhm.-Leipa'er 
Hauptwerkstütte  umfasstc  im  Jahre  der 
Erbauung  12.380  tu*  [hievon  3300  «1* 
verbaute]  Grundfläche. 

Die  Locomotivmontirunjr  war  für 
sechs  Locomotiven,  die  Wageninonti- 
runji  für  zehn  \\'a<jen  bemessen  und 
entspricht  diese  Anzahl  gedeckter  Re- 
paraturstände für  33"/o  Erhal- 
tung   zugewiesenen    Locomotiven  und 


fläche  16.590  II/',  von  welcher  6780  m- 
verbaut  sind.  In  derselben  können  auf 
den  vorhandenen  zehn  gedeckten  Lo- 
comotivständen  l5**,'o 

Wagen  bemessenen  Wagenmontirung 
0'97„  der  zur  Erhaltung  zugewiesenen 
Locomotiven,  beziehungsweise  Wagen 
untergebracht  werden.  Ueberdies  finden 
1 2  Wagen  unter  einem  Flugdache  für 
die  Durchführung  kleiner,  laufender  Re- 
paraturen Platz.  Die  Anzahl  der  Arbeits- 


Abb.  }73.    Wcikstättc  Linx  der  k.  k.  OcltcrrcichUchcn  Sla.i«>bahncD.  [RAdcrdrehcrci.] 


l'67o  Jcr  zur  Erlialtung  zugewiesenen 
Wagen.  Sämmtliche  sechs  Locomotiv- 
stände  besassen  eine  gemeinsame  Käder- 
Verscnkvorrichtung.  Ausgerüstet  war 
diese  Werkstätte  mit  34  Arbeitsma- 
schineii  und  einer  35pferdigcn,  ein- 
cylindrigen  Betriebs-Dampfmaschine.  Für 
die  Dampferzeugung  gelangten  zwei 
Stück  Dampfkessel  System  Dupiiis  mit 
Treppenrostfeuerung  und  zusammen 
114  «1*  Heizfläche  mit  fünf  Atmo- 
sphären Betriebsspannung  zur  Aufstellung. 
Der  Arbeiterstand  bezifferte  sich  mit 
26  Arbeitern. 

Derzeit  beträgt  die  gesammte  Grund- 


I  maschinen  ist  auf  57  gestiegen  und  der 
j  Arbeiterstand  hat  sieh  um  lOO  Mann 
]  erhöht. 

Die  Erbauung  der  früher  genannten  drei 
Heizhaus- Werkstätten  in  Bakov,  Warns- 
dorf und  Tetschen  erfolgte  im  Jahre  1867. 
Von  diesen  wurden  die  beiden  erstge- 
nannten nach  Fertigstellung  der  Haupt- 
werkstätte in  Böhm.-Leipa,  hingegen  die 
Tetschener  Heizhaus- Werkstätte  nach  Er- 
bauung einer  solchen  in  Bodenbach  im 
Jahre  1872  aufgelassen. 

Ausser  dieser  besitzt  die  Böhmische 
Nordbalm  nocheine  Heizhaus- Werkstätte 
in  I'rag. 
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///.  Altsschi.  priv.  Buaditeliradcr 
Eisenbahn, 

Mtt  der  Eriiauung  der  Bahn  [1855] 
fand  die  Errichtiinjj  einer  Werkstätte  in 
Kralup»  welche  erst  in  den  Jahren  1889  1 
und  1891  eine  Erweiterung  erfuhr,  statt.  | 

Die  II:uiptvverk«tätte  hetindet  «ich  in 
Koinotau  und  hatte  im  Jahre  der  Er- 
bauung [1871]  eine  t^esammte  GnindfiSche 
von  ;^v>37  tit^  und  eine  verbaute  von 
76()(>  m*.  Sie  hcscli:itti<jte  50  Arbeiter. 
Infolge  der  stufenweisen  Erweiterung  in 
den  Jahren  i-SSo,  iSSi,  i88i,  1HS6,  iSS.H 
und  lSS<j  umfasst  die  gesamnite  Grund- 
fläche 35.3^0  ;«*,  die  verbaute  10.551  >»''; 
die  Anzahl  der  Arbeiter  stiej;  auf  260. 
Die  Locoinotivmontirunfj;  j^elanffte  mit 
15  gedeckten  Ständen  [entsprechend 
25-4%  der  damals  und  9'4"/o  ^'^i'  heute 
zur  Erhaltung  zugewiesenen  Locomotiven] 
zur  Ausführun^j  und  erfuhr  keine  Ver- 
gTÖ«serung.  Die  Wui^enmontirun^  hatte 
im  Jahre  der  Erbauun<>  26  gedeckte 
W'agenstände  (=  i'7",,  der  zur  Er- 
haltung zugewiesenen  Wagen],  hin- 
gegen können  infolge  der  durchge- 
lührten  Erweiterung  heute  59  Wagen 
[=  0*9*'  qJ  in  gedecktem  iiaurae  aufgestellt 
werden.  Ausgerüstet  wurde  die  Werk- 
stätte mit  4(»  Arbeitsmaschinen,  >.^i\ii 
Zahl  auf  86  stieg,  ferner  mit  einer  Oopfer- 
digen  eincylindrigen  Dampfmaschine;  zwei 
riyÜnderkessel  mit  je  zwei  Siedern  für  5  At- 
niospliären  Betriebsdruck  und  je  62  ih- 
Heizfläche,  5p<1ter  adaptirt  auf  eine  ge- 
sammu  1  Ki/llfichr  von  ;(}0  »7-,  hetern 
den  ttit  vLu  Maschinen-  und  Dautpf- 
hannnerbetrieb  sowie  den  für  die  theil* 
w-vi--.,-  nt-tui/tmi:-  der  Werkstättenräume 

erturiLi  iitheu  iJ.iinpt. 

An  Heizliaus- Werkstätten  besitzt  die 
Buscht^hrader  Bahn  eine  in  I'rag,  eine 
in  Kalk  e  n  a  u,  erstere  erbaut  l  SOS, 
letztere  1891,  ferner  die  durch  die 
Bayrische  üstbahn  in  Eger  [1870]  für 
Rechnung  der  Buschtehrader  Eisenbahn 
erbaute  Heizbaus-Werkstätte. 

IV.  Kui.sir  Ferdinands- XonUnthii. 

Die  bereits  früher  erwähnte,  im  Jahre 
[847  mit  einem  Arbeiterstaiide  von  66 
Mann    eröffnete   WVkstätte  Mähr.- 


Ostrau  wurde  in  den  Jahren  1S56,  1S63, 
i!^7i,  1S72,  18K;,,  ISS()  mui  |S<,(.  — 1898 
stetig  erweitert  Wälircnd  im  Jahre  der 
Erbauung  die  gesammte  Grundfläche 
13.690  Ml'  und  die  vetliaurc  2068  «• 
betrug,  wird  nach  Vollendung  der  im 
Zuge  befindlichen  Vergrösserung,  bei 
i'inem  gcsammten  Flächenmasse  von  etwa 
207.000  ;//»  die  verbaute  Fläche  circa 
26.870  »«*  betragen. 

Die  Liicninntivmontirung  besass  ur- 
sprünglich zwei,  die  WagenuJontirung 
sechzehn  Stände.  Demgegenüber  wird 
diL  \\'erl;<;tätte  nach  Vollendung  der  ge- 
nannten V'ergrüsserung  über  33  Loco- 
motiv-tind  134  Wagenstände  in  gedecktem 
Räume  verfügen.  Bemerkenswerth  ist, 
dass  bereits  die  im  Jahre  1872  durch- 
geführte Erweiterung  der  Wagenwerk- 
stättc  nach  dem  S h e d-Dachsystem 
zur  Ausführung  kam. 

Die  Kai.ser  Ferdinands-NorJbahn  traf 
keine  gesonderte  £intheilun|;  der  Fahr- 
zeuge hinsichtlich  der  Zuweisung  an  be- 
sf  immte  Werkstätten  und  können  demnach 
die  ProcentsAtze  nicht  angegeben  werden, 
welche  den  Locomotiv-  und  Wagen* 
Kepar.itiu  ständen  in  I'c/u;^  auf  die  Anzahl 
der  zur  Erhaltung  zugewiesenen  Fahr- 
betriebsmittel  entsprechen  würden. 

Im  rS32  s^t/tc  die  Kaiser  Fer- 

dinands-Nurdbahn,  wie  schon  früher  an- 
gegeben, die  unmittelbar  vor  diesem 
Jahre  in  Floriilsdorf  bei  Wien  neu  er- 
baute W  a  g  e  n  w  e  r  k  $  t ä t  te  für  Wagen- 
Reparaturen  aller  Art,  dann  für  den  Um- 
bau und  auch  Neubau  von  Wagen  in 
Betrieb.  [Vgl.  Fig.  I  der  beigegebeneu 
Tafel.) 

In  gedrckten  heizharen  IvJinmen  konnten 
80  Wagen  auigc.slclU  wurden.  Die  ver- 
baute Grundfläche  bezifferte  sich  mit 
9280  m-.  Für  den  Betrieh  dtr  zu  jener 
Zeit  vorhandenen  27  Arbeitsniasciuncn 
war  eine  tiopterJige  Balancier  -  Dampf- 
maschine vorhanden. 

Die  erste  Vergrösserung,  welche  die 
Werkstätte  erfuhr,  umfasste  den  Neubau 
eines  eigenen  .Sägehauses  im  Jahre  1856, 
dessen  Verlängerung  und  Ausdehnung 
auf  das  heutige  .\usmass  in  das  Jahr  1868 
füllt.  In  der  Schmiede  befanden  sich  für  die 
Ausführung  der  verschiedenen  Schmiede« 
arbeiten    noch    zwei  Schwanzhämmer 
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und  -eine  Schtnicdemaschine  für  Rund- 
eisen, femer  t8  Schmiedefeuer. 

Im  Jahre  1870  traten  Dampfhämmer 
an  Stelle  der  Schwanzhammer  und  der 
Schmiedemaschine.  Die  Anzahl  der 
Schmiedefeuer  wurde  bereits  im  Jahre 
iSsü  auf  24,  im  Jahre  1870  auf  30  er- 
höht und  sind  heute  deren  32  vorhanden. 

Die  Dreherei  erfuhr  im  Jalire  1869 
insofeme  eine  Vergrössenm^r^  als  die  bis 
dahin  in  derselben  untti  j^cbrachten  Werk- 
stättenkaTi/.leien  und  das  Magazin  in  ein 
eigenes  Gebäude  verl^t  wurden.  In  dem- 
selben Jahre  erfoljjte  die  erste  Verlänge- 
run^  der  Lackii  t  ix  i  und  Sattlerei,  jedoch 
erst  im  Jahre  i>S72  erhielt  dieses  Gebäude 
seine  gej^enwärtifrc  Grösse. 

Die  nächste  Krweiterunfj  der  Werk- 
stätte fallt  in  das  Jahr  1870,  und  zwar 
erful<;te  eine  Vermehrung  von  gedeckten 
Arheitsräunien  durch  Erbauung  einer 
offenen  Ausbindehalle. 

Infolge  der  angefÖhrten  stetigen  Er- 
weiterung der  \\  a^cnu  trkstätte  misst 
die  gesammte  Grundfläche  derselben 
heute  101.300  fw',  die  verbaute  36.300 
und  beziffert  sich  die  Arbeiterzahl  mit 
720.  in  den  zur  Unterbringtuig  von  Wagen 
vorhandenen  ^deckten,  heizbaren  Arbeits- 
räunu-n    kniiiicn  in  der   früher  ge- 

nannten, an  einer  Stirnseite  oft'enen,  nicht 
heizbaren  Ausbindehalle,  in  welcher  zwei 
ricltiso  nur  fOr  den  Kadertransport  etc. 
dienen,  SS  Wagen  aoigestelit  werden. 

FOr  die  Trocknung  des  Wagenbau- 
holzes besitzt  diese  Werkstätte  eine 
Trockenkammer,  welche  ausschliesslich 
mit  den  bei  der  Holzbearbeitung  ab- 
fallenden Spänen  geheizt  wird.  Um  den 
Trocknungsprucess  nach  erfolgter  Lacki- 
Tung  von  Wagen  zu  beschleunigen,  sind 
zwei  nampf-Trockenkammern  zur  Auf- 
nahme je  eines  Wagens  vorhanden, 
in  welchen  das  Trocknen  bei  einer 
Temperatur  von  56 — 67"  C.  vor  sich 
geht. 

Die   Anzahl   der  Arheitsmaschinen 

stieg  vom  Jahre  der  Erbauung  bis  heute 
von  27  auf  148.  Letztere  werden  durch  eine 
Zwillings  -  Dampfmaschine  mit  hundert 
und  ein  Locointjbil  mit  ZWölf  Pferde- 
stärken betrieben. 

Zur  Darapferzengung  fär  die  Dampf- 
maschine der  Dampfhämmer  sowie  für 


f  die  5m  Sägehaus  und  in  der  Tischlerei  bö- 
I  findlichen  Dampf  heiz- Anlagen  sind  ein  Ver- 
ticalkcssel  mit  26  ;>/'  llei/ri.iche  und 
5*/,  Atmosphären  Betriebsdruck,  welcher 
mit  dem  Schweissofen  combinirt  ist,  und 
ein  Dampfkessel  mit  117  3  m*  Ik  i/.li  K  lie 
für  10  Atmosphären  Betriebsdruck  gebaut, 
vorhanden.  Die  ursprünglich  primitive 
Beleuchtung  wurde  durch  die  Gasbe- 
leuchtung ersetzt. 

Die  Locomoti v-Werkstatte  in 
Floridsdorf  [vgl.  Fig.  I  auf  der  bei- 
gegebenen Tafel],  welcher  die  Reparaturen 
sowie  die  Umstaltungen  an  Looomotiven 
imd  Wasserstations- Einrichtungen,  dann 
die  Erzeugung  von  Locomoti v-  und  an- 
deren Dampfkesseln  obliegen,  wurde,  \v'\e 
bereits  früher  angeführt,   im  Jahre  1873 
erbaut  und  schon  im  Jahre  1674  konnte 
der  volle  Betrieb  mit  500  Arbeitern  in 
derselben  aufgenommen  werden.  In  dem 
genannten  Jahre  gelangten  zwei  grosse 
Tracte  zur  Ausfährung,  von  welchen  der 
eine  grössere  die  Locomotiv-  und  Tender- 
I  montirung,  die  Schlosserei  und  Dreherei 
I  aufnahm,  während  der  zweite  die  Schmiede, 
'  Siederohr -Werkstätte,  Giesserei  und  die 
'  Kesselschmiede  enthielt.  Aber  schon  im 
\  Jahre  i88t  ergab  sich  infolge  des  durch 
'  den  eilnihte)!  Betrieb  bedingten  grösseren 
I  Locomoti vparkes  die  Nothwendigkeit,  die 
I  Werkstätte  zu  erweitem. 

Die  gesammte  ( JniiKinache  der  Loco- 
j  motiv- Werkstätte  betrug  im  Jahre  der 
I  Erbauung  90.580  i«*,  eine  Vergrösserung 
derselben  fand  bis  heute  nicht  statt;  die 
j  verbaute  Grundfläche  bezifferte  sich  ur- 
I  sprünglich  mit  20.800  Ml- gegen  24.600 m* 
nach  dem  limti^en  Ausmasse  und  finden 
j  derzeit  720  Arbeiter  in  der  Werkstätte 
j  Beschäftigung. 

Im  |a:i:e  l'<i)0  ei^nl-»  sich  die  Noth- 
I  wendigkeit,  für  die  i  >reherei  eine  grossere, 
und  zwar  200pferdige  Maschine  zu  be- 
■!  Schäften.  l"m  den  diese  neue  Maschine, 
I  fUr  die  Dampfhämmer  und  den  für  die 
I  weiter  in  Aussicht  genommene  Dampf- 
heizanlage nöt'.i^ii!  Dampf  /n  i. r/engen, 
I  wurde  im  selben  Jahre  zwischen  der 
I  Kesselschmiede  und  den  Tender-Aufirtel- 
!  lungsgelcisen  eine  eentrale  Kesselanlage 
'  für  die  gesammte  Werkstätte  errichtet. 
>  Vorerst  kamen  drei  Multitubularkessel 
l  mit  je  120  «»*  Heizfläche  und  flir  zehn 
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Abb.  J75.    WcrksUitL-  Liut  der  k.  k\  Octtctrclcblscben  StaaUbahneo.  [T5-re«>W'erkiitatlc.] 


Atmosphären  Betriebsdruck  construirt, 
sodann  nocli  zwei  gleiche  Kessel  zur 
Aufstellung.  Diese  Kesselanlaj^e  liefert 
durch  eine  im  Jahre  1895  ausf^eführte 
Dampfleitung  auch  den  erforderlichen 
Dampf  für  die  in  der  Wagenwerkstiilte 
befindlichen  Dampf heizanlagcn. 

Um  die  zur  Hauptreparatur  bestimm- 
ten Kessel  auszuklopfen  und  untersuchen 
zu  können,  entschied  man  sich  im  Jahre 
1893  zur  Krbauung  einer  Locomotivhalle 
angrenzend  an  die  genannten  Tender-Auf- 
stellungsgeleise. 

Die  letzte  Erweitenmg  dieser  W'erk- 
stätte  erfolgte  im  Jahre  1S95  durch  die 
Ausführung  eines  .\nbaues  an  die  Kessel- 
schmiede, in  welchen  vorwiegend  die 
zur  Bearbeitung  von  Kessel-Bestandtheilen 
dienenden  Arbeitsmaschinen  aufgestellt 
wurden,  was  die  Mtiglichkeit  und  Durch- 
führung einer  \'ergrösserung  der  Tendcr- 
montirung  zur  Folge  hatte.  Die  ursprüng- 
liche Anzahl  vim  Arbeitsmaschinen  stieg 
von  132  auf  19S.  Einzelne  .Arbeits- 
maschinen .sowie   die   Ventilatoren,  für 


die  iMetallgiesserei  und  das  Kesselhaus, 
werden  auf  elektromotorischem  Wege  an- 
getrieben. 

Ein  besonderes  Augenmerk  lenkte 
die  Kaiser  Ferdinands- Xordbahn  unter 
Anderem  auch  auf  die  Erprobung  von 
Constructions-Materialien. 

Behufs  Durchführung  kleinerer  Repa- 
raturen besitzt  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  eine  Filialwerkstiltte  in  Wien 
und  je  eine  Heizhaus -Werkstätte  in 
L  u  n  d  e  n  b  u  r  g,  P  r  r  a  u,  Krakau  und 
Brünn  [Ober-CIerspitz]. 


V.  K.  k.  prh:  üistcnrichische  Xord- 
U'cstl'ofin  und  Süd-nurddt  utschc  \'cr- 
bimhnif^sba]iH. 

a)  K.  k.  priv.  O  e  s ter r  ei  c  h  i  s ch  e 
.Nord  weslba  h  n. 

Auf  einer  gesammten  Grundfläche 
von  52.200  in-  errichtete  diese  Eisenbahn 
[1872J  eine  Hauptwerkstätte  in  Jedlesee 
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mit    einer    verbauten   Grundfläche   von  | 
1 1.990  Ml  ^  und  eine  solche  in  Niniburfi 
[1873  lind  1874]  mit  einer  gesaninUen 
GrundHäche  von  7i-7,U        «nd  einer 
verbauten  von  14.110  >«-'. 

Bei  der  erstgenannten  Werkstitte 
stieff,  iiifoirrc  des  Baues  einer  rctien 
Kesselschmiede  [1S81  und  1882],  einer 
Vergrösserun^  der  Wagenmontirung 
lind  des  Hnlzschupfens  fiHS5,  1.S95  und 
l^()U]  sowie  einer  Ver<;rösserung  der 
Locomotivmontining  (i8Q3  und  1S97], 
das  gesummte  Ausnins"?  mif  "^00  Mt-, 
jenes  der  verbauten  Grundriache  auf 
18.287       und  die  Anzahl  der  Arbeiter  | 

von        auf  320. 

Im  heurigen  Jahre  erfolgte  neuerdinus 
eine  VergrOsserung  der  Wagenmontirun^  ^ 

im  Ausniasse  von  circa  1200  m'.  Die 
ursprün}j;hclie  Anzahl  der  jicUccliUii 
Locomotivständc  betrug  Ii  und  erhöhte  j 
sich  auf  22,  die  Anzahl  der  St'iiKk  für 
die  Unterbringun«;;  von  Wagen  in  liciz- 
baren  Käunien  stieg  von  64  auf  120. 
L'nter  HeriM<>iL  hti^ung  der  dieser  Werk- 
stätte zur  1'.;  luiUuiig  zugewiesenen  i-^ahr- 
1 -^ti  iebsmittel  konnten  unmittelbar  nach 
d<.r  l'.iiMuung  derselben  12",,  der  Loco-  1 
moUvcn  iiiul  7"9*7„  der  Wagen,  liijigegen 
dermalen  „   der   Locomoliven  uild 

3-5"/(^  der  Wagen  untergebracht  werden. 
Ein   25pferdiges    I.ocomobil    trieb    die  , 
Arbeitsmaschinen,   50  an  der  Zahl,  an.  j 

Die  Erweiter  IUI  l;-  Jer  Werkstättc  LT^'j^en- 
über  dem  ursprüngUi-hcii  BcslanJi;  hatte 
eine  Vermelirung  der  Arbeitsmaschinen 
um   27  Stück  zur   Folge,   und   da  dn^ 
Locomobil   für   den   gesammten  Betrieb 
nicht   ausreichte,    gelangte    eine  neue 
40pferdige,   cincylindrige  Vcutilmaschine 
und  ein  Siedcrohrkessel  mit  54  tu*  Heiz- 
fläche   und    9   Atmosphären  Hetriel^-  | 
•-patinutig    zur    AulVielhing.      Mit  dem 
.4l>dampl     der     neuen     Üampimaschine  ! 
erfolgt  die  Beheizung  der  Locomotiv*  | 
montirung.  | 

Die  Krweiicruiig  der  Ilauptwerkstätte  1 
Xi  in  bürg  umfasst  den  Bau  einer  neuen  [ 
Kesselschmiede,   einir  '!\ ruk rmontirung, 
einer   Wagenausbindcliallc,  cmes  Flug- 
daches für  Wagen  sowie  die  Vergrösse- 
rvnig  der  l.ackirerei. 

In  der«  Lücomotivmontirung  können  i 
20  Locomotiven,  in  der  Wagenmontirung  | 


ausschliesslich  tkr  Ausbindehalle  60 
Wagen  autgestelit  werden. 

Infolge  dieser  V'ergrösserung  umfasst 
die   verbaute  Grundfiiche  17.189 
die  Anzahl   der  Arbeiter  stieg  von  140 
[ursprünglich]  auf  500. 

l'iir  die  allgemeine  Beleuchtung  in  der 
LucujiKiti  vahtheilung  und  Holzbearbeitung 
stehen  seit  dem  Jahre  1881  fünf  dekttische 
Bogenlaii:pe:i  in  \'lt Wendung. 

An  Hcizliaus-Wcrkhtätten  besitzt  diese 
Eisenbahn  eine  solche  in  Ig  lau  mit  fiUlf 
Locomotiv-  und  sechs  Wagenständen, 
eine  in  Trautenau  mit  zwei  Locomotiv- 
und  drei  Wagenständen  und  eine  in 
T e t s L  heil  mit  drei  Locom<rtiv« und  acht 
Wagenständen. 

öj  K.  k.  priv.  .Süd -norddeutsche 
Verbindungsbahn. 

Die  Hauptwerkstälte  dieser  Eisenbahn 
mit  246  Arbeitern  betindet  sich  in 
keichenberg,  wo  im  Jahre  1857  eine 
Giesserei  und  eine  Werkstätte  erbaut 
wurde,  die  sowohl  für  den  Eisenbahn- 
betritb  als  .ir.eh  für  die  Pri vatinddstrie  ar- 
beiteten. IJei  emer  gesammten  Grund- 
fläche von  3 1.560  m*  bezifferte  sieh  die 
verbaute  mit  4799  m?*. 

Die  I.ocomotivmontiiung  hatte  vier 
Stände,  die  Wagen  montirung  20,  ent- 
sprechetid  10"/,,  der  zur  Erhaltung  zu- 
gewiesenen Locomotiven ,  beziehungs- 
weise 3"8^'„  der  zur  Erhaltung  zuge- 
wiesenen Wagen.  An  maschineller  Eiu- 
nchlung  bcsass  dieselbe  unter  Andciem 
eine  cincylindrige,  verticale,  30pferdige 
Daiiii^fmaschinc,  eiueti  Flammrohrkessel 
nni    25  Hciztlache    bei  5  Atmo- 

sphären Betriebsdruck  und  30  Arbeits- 
maschinen. 

hn  Jahre  l86l  durch  Brand  zer.stürl, 
wurde  diese  Werkstätte  mit  geringen 
Acriilerungen  wieder  aufgebaut.  Im  den 
jaliren  1875  und  1876  erfolgte  eine  Ab- 
trennung des  Giessereibetriebes  und  der 
mit  derselben  verbundenen  Appreturwerk- 
stätle  als  eigenes  Lntcraehmen,  auf  den 
Werkstätten-Grundflächen  wurden  für  die 
Giesserei  zwei  Gebäude  aufgeführt,  die 
mit  eigenen  Betriebsmittehi  und  Werk- 
stätten-Einrichtungen versehen  wurden. 
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Abb.  377.   Wcrk*l&ttcoaDUgc  Neu-Siindcc 

Eine  wesentliche  Erwcilerun^r  der 
Eisenbahn  -  Werkstätte  ertuhr  dieselbe 
[  1 892  —  1 894J  durch  die  Erbauunj^  einer 
I.DComotiv-  und  Tendcrmnntirun;^  saniint 
Kesselschmiede,  einer  Dreherei,  Tischlerei, 
Schmiede,  eines  Kessel-  und  Maschinen» 
hauses,  Kohlenschupfens,  Portierhäus- 
chens  samnU  zu;;ehori}fen  Bureau.\  etc. 
Von  der  früheren  Anlage  blieb  die  alte 
Wagenmontirung,  das  Administrations- 
und .Manazinsgebilude  mit  den  Dienst- 
wohnungen in  Benützung;  aus  der 
Dreherei  wurden  theils  Magazine,  theils 
Speiseräume  für  Arbeiter  geschatl'en,  und 
die  alte  Locomotivmontirung  als  Aus- 
bindehaile    in   Verwendung  genommen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  eben  genannte 
Erweiterung  umfasst  die  gesammte  Grund- 
fläche 42.600;;;-,  die  verbaute  QI13MI*, 
und  ki'innen  in  gedeckten  heizbaren 
Räumen  12  Locomotiven  und  60  Wagen, 
entsprechend  I4'6*'„,  bczieliungswcise 
4-2"/„  der  dieser  Werkstätte  zur  Erhaltung 
zugewiesenen  Locomotiven,  beziehungs-  [ 
weise  Wagen  aufgestellt  werden. 

Die  Anzahl  der  .\rbeitsmaschinen  stieg 
auf  61,  für  deren  Antrieb  eine  öopferdige 
Zwillings-Dampfmaschine  vorhanden  ist. 
Ein  Siederohrkessel  mit  Tenbrinkfeuerung, 
für  welchen  ein  Locomotivkes,sel  als  Re- 
serve vorhanden  ist,  liefert  den  Dampf 
für  die  gesammte  Anlage,  einschliesslich 
jenes  für  die  Beheizung  einzelner  Arbeits- 
räume. Die  Beleuchtung  erfolgt  mittels 
( ias. 

Schliesslich  sei  erwähnt,  dass  diese 
Bahnverwaltung  je  eine  kleine  Heizhaus- 
Werkstätle  in  l'ardubitz  und  Josef- 
stadt  besitzt.  Die  Erbauung  der  erst- 
genannten Heizliaus -Werkstätte  fällt  in 
das  Jahr  1857,  jene  der  letztgenannten  in 
das  Jahr  1870/71. 


der  k.  k.  Oc*tcrrelchi»cben  Suaubabnen. 

1 7.  Prix '.  Österreich  isch  -  u  nga  risclic 
Staatst'iscnbali  n-  Gesellacliaft . 

Bei  Constituirung  der  .Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  (1855]  übernahm  diese  vom 
österreichischen  Staate  die  Reparatur- 
werkstätten der  k.  k.  nördlichen  und 
südöstlichen  .Staatsbahnen  zu  P  r  a  g, 
Böhmisch-Trübau,  Pardubitz, 
Neuhäusel,  Pest  imd  Oravicza 
und  die  kleineren  Werkstätten  in  Press- 
burg, Czegled  nnd  Szegedin. 

Die  Werkstätte  Prag  wurde  im  Jahre 
1845,  Böhmisch-Trübau  1849,  Pardubitz 
1845,  Neuhäusel  1850  und  Oravicza  1855 
vom  österreichischen  Staate,  hingegen  die 
Werkstätte  Pest  im  Jahre  1846  von  der 
ehemaligen  Ungarischen  Centraibahn  er- 
baut. Aus  Figur  II  der  beigegebenen 
Tafel  ist  der  I.ageplan  der  Werkstätte 
Pardubitz  im  Jahre  der  Erbauung,  und 
aus  Figur  III  jener  der  Werkstätte 
Böhmisch-Trübau,  im  Jahre  1855  zu 
ersehen. 

Auf  den  ungarischen  Linien  mussten 
in  Ermangelung  genügend  leistungsfähiger 
grösserer  Werkstätten  auch  die  kleinen 
Werkstätten  in  Pressburg  [erbaut  1848 
von  der  Ungarischen  Centraibahn],  Cze- 
gled und  Szegedin  [erstere  1850,  letz- 
tere 1854  vom  Staate  erbaut]  zur  Repa- 
ratur der  Fahrbetriebsmittel  herangezogen 
werden. 

Infolge  des  unöconomischen  Betriebes 
bei  Ausführung  der  Arbeiten  in  mehre- 
ren kleineren  Werkstätten  sowie  der  ste- 
tigen Vermehnmg  der  Fahrbefriebsmittel 
und  endlich  auch  durch  den  .Xusb.iu 
des  Netzes  von  Szegedin  bis  an  die 
Donau,  sah  sich  die  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  gleich  in  den  folgenden 
Jahren    veranlasst,    die   Reparaturen  in 
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grösseren  Werkstiitten  zu  concentriren. 
Zu  dem  Ende  wurden  die  übernommenen 
Werkstätten  zu  Pest  und  Neuhäusel  durch 
Ergänzungsbauten  leistimgsfühiger  ge- 
staltet, in  Temesvär  im  Jahre  1X59  eine 
neue  grössere  Werkstiitte  errichtet,  und 
in  der  Werkstätte  Pest  die  im  Jahre 
1S57  abgebrannte  Locomotivmontirung 
in  grösserem  Umfange  wieder  hergestellt. 
Diese  Arbeiten  waren  Ende  1859  voll- 


Bruck  a.  d.  L.  und  erweiterte  dieselbe  in 
den  folgenden  Jahren  [bis  1860],  weil  die 
in  Wien  berindliche,  von  der  Wien- 
Raaber  Bahn-Gesellschaft  angelegte  kleine 
Werkstätte  nicht  genügte. 

In  den  Jahren  1861  bis  1866  wurde 
die  Vervollständigung  der  den  Anforde- 
rungen nicht  mehr  genügenden  Werk- 
stätten auf  der  nördlichen  Linie  durch- 
geführt. 


Abb.  37H.   WerkKtAtte  Neu-Sandec  der  k.  k.  OcutcrrelchUchen  Stiiatuhiihncn.  [Schmicdc-Wcrkvtätte.] 


endet,  so  dass  von  diesem  Zeitpunkte 
ab  ausschliesslich  die  drei  Werkstätten 
Neuhäusel,  Pest  und  Temesvär  die  Repa- 
raturen besorgten.  Die  kleinen  Werk- 
stätten zu  Pressburg,  Czegled,  Szegedin 
und  üravicza  konnten  sonach  aufgelassen, 
beziehungsweise  in  Heizhaus- W'erkstätten 
umgewandelt  werden. 

Für  die  Erhaltung  des  Fahrparkes  der 
Wien-Kaaber  Hahn,  welche  seitens  der 
Gesellschaft  ebenfalls  1855  erworben  und 
sodann  bis  L"j-Szöny  verlängert  wurde, 
erbaute  die  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
im  Jahre  1857  eine  neue  Werkstätte  in 


Als  nun  die  Staatseisenbahn  -  Ge- 
sellschaft im  Jahre  1866  die  Concession 
für  das  Ergänzungsnetz  erhielt,  durch 
dessen  Linien  die  bisher  getrennten 
Strecken  im  Norden  und  Südosten  ver- 
bunden wurden,  und  in  Wien  durch 
Ausgestaltung  der  alten  Bahnhofsanlage 
der  ehemaligen  Wien-Raaber  Bahn  ein 
Centraibahnhof  für  die  drei  Hauptlinien 
Wien- Prag- Bodenbach,  Wien-Budapest- 
Bäziäs  und  W^en-Bruck-rj-.Szöny  ent- 
stand, war  es  im  Interesse  einer  möglichst 
(iconomischen  (iebarung  gelegen,  die 
Instandhaltung  der  in  bedeutendem  iNtasse 
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vermehrten  Fahrbetriebsmittel  nach  Thun- 
lichkeit  in  Hauptwerkstätten  zu  concen- 
triren,  die  bisher  betriebenen  kleineren 
Werkstätten  aber  theils  in  ihrer  I -eistun j^s- 
fahigkeil  wesentlich  einzuschränken  und 
fernerhin  nur  als  Heizhaus -Werkstätten 
zu  verwenden,  theils  ganz  aufzulassen. 

So  wurde  im  Jahre  1S71  im  Knoten- 
punkte Wien  mit  dem  Bau  der  grossen, 
für  Locomotiv-  und  Wagenreparatur  be- 
stimmten Hauptwerkstätte  Simmering, 


und  Budapest  —  welch  letztere  im  Jahre 

1872  vergrössert  worden  war  —  für  die 
Reparatur  der  Fahrbetriebsmittel  zur  Ver- 
fügung, so  dass  in  den  folgenden  Jahren 

1873  bis  1875  die  kleineren  Werkstätten 
in  Pardubitz,  ßöhmisch-Trübau,  Wien, 
Neuhäusel  und  Temesvär  restringirt  und 
in  Heizhaus -Werkstätten  umgewandelt, 
die  Werkstätte  Bruck  a.  d.  L.  jedoch  ganz 
aufgelassen  werden  k(mnte. 

Im  Jahre   1884  wurde  ein  Anbau  an 


Abb.  }79.    Werkstatte  Ncu-Sandcc  der  k.  k.  Ocuterrekbltcheii  Staatgbahnen.  (KeMcl«chmiedc.] 


ferner  in  B  u  b  n  a  bei  Frag  mit  der  Anlage 
einer  speciell  für  die  Güterwagen-Reparatur 
bestimmten  Werkstätte  begonnen,  beide 
Werkstätten  187.^  vollendet  und  erstere 
mit  einem  Arbeiterstande  von  circa  400, 
letztere  mit  einem  solchen  von  circa 
.^20  .'\rbeitem  eröffnet.  Die  Letztere, 
eine  Ergänzung  der  alten  Werkstättc 
Prag,  wurde  mit  derselben  vereinigt  und 
als  Hauptwerkstätte  Prag-Bubna  ein 
und  derselben  Leitung  vuiterstellt. 

Es  standen  nunmehr  die  drei  grossen 
I  lauptwerkstätten  Prag-Bubna,  Simmering 


die  Schmiede  der  Werkstätte  Simmering 
behufs  Vergrösserung  der  Eisen-  und  Mc- 
tallgiesserei,  die  für  den  erheblich  ge- 
steigerten Bedarf  an  Clussstücken  nicht 
mehr  genügte,  geschaffen,  ferner  im 
Jahre  18S8  eine  Lackirerei  und  Sattlerei 
in  der  Werkstätte  Bubna  eingerichtet.  Um 
für  den  gesteigerten  Verkehr  am  Bahnhofe 
Prag  Platz  zu  gewinnen,  musste  die  Per- 
sonenwagen-Reparatur von  der  Werkstätte 
Prag  nach  Bubna  verlegt  werden. 

Im  September  1891  brannte  ein  be- 
trächtlicher Theil  der  Werkstätte  Bubna 
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Abb.  380.    Werksteine  Ncu-Sandec  der  k.  k.  OcKcrrcIchlscbcn  Siaaubahnen.  |Blechhearbeliung«-\Verk*illtte.] 


ab,  doch  wurde  anlässlich  des  Wieder- 
aufbaues keine  nennenswerthe  Verände- 
rung des  früheren  Bestandes  vorge- 
nommen. 

Nach  Verstaatlichung  der  in  Ungarn 
gelegenen  gesellschaftlichen  Hahnstrecken, 
verblieben  der  Staatseisenbahn  -  Gesell- 
schaft nur  mehr  die  Hauptwerkstütten 
Prag-Bubna  und  Simmcring. 

Die  vom  österreichischen  Staate  (1845] 
erbaute  Werkstätte  l'  r  a  g  hatte  im  Jahre 
1855  eine  gesammte  Grundfläche  von 
33.100  »i*  und  eine  verbaute  von 
7500  >;;*  mit  2050  wi*  Stockwerksbau, 
eine  Lucomotivmontirung  für  21  Loco- 
motiven,  eine  Wagenmontirung  für  15 
Wagen,  73  Arbeitsmaschinen  [von  einer 
20pferdigen  stehenden  Dampfmaschine 
angetrieben],  zwei  Bouilleurkessel  mit 
80  m-  Heizfläche,  5  Atmosphären  Be- 
triebsdruck, Oelbeleuchtung,  Ofenheizung 
und  beschäftigte  circa  500  Arbeiter. 

Infolge  der  bereits  angeführten  Um- 
staltungen,  welche  diese  VVerkstätte  er- 
fahren hatte,  und  der  Verlegung  der  Re- 


paratur und  Lackirung  der  Personenwagen 
von  Prag  nach  der  Werkstätte  Bubna 
[1888],  beziffert  sich  derzeit  die  gesammte 
Grundfläche  der  Werkstätte  Prjig  mit 
16.000  die  verbaute  mit  6820  m-  und 
1770  W'  Stockwerksbau.  Die  Werkstätte 
besitzt  gegenwärtig  30  gedeckte  Locomo- 
tivstände  und  116  Arbeitsmaschinen,  die 
V(m  einer  liegenden  52pferdigen  Dampf- 
maschine angetrieben  werden.  Den  für 
diese  Dampfmaschine  und  die  Dampf- 
himmer  etc.  nttthigen  Dampf  liefern 
zwei  liegende  Röhrenkessel  mit  zusam- 
men 153  m*  Heizfläche  und  8  und 
IG  Atmosphären  Betriebsdruck.  Der 
durchschnittliche  Arbeiterstand  beziffert 
sich  mit  2S0  Personen. 

Die  Werkstätte  Bubna  besitzt  eine 
Gesammtgrundfläche  von  78.200  «1- 
und  eine  verbaute  von  I5.1.JO  »1''.  In 
der  Wagenmontirung  dieser  Werkstätte 
können  140  [3°,,  der  zur  Erhaltung  zu- 
gewiesenen] Wagen  untergebracht  wer- 
den. Während  ursprünglich  nur  58  Arbeits- 
maschinen und  für  den  Betrieb  derselben 
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ein  25pferdi};cs  Locomobil,  ferner  zwei 
licfrcnde  Kölircnkcssel  mit  zusammen 
55  »»*  Heizfläche  vorhanden  waren, 
besitzt  diese  VVerkstätte  derzeit  130  Ar- 
beitsmaschinen,  eine  50pferdi}i[e  Zwillin<i;s- 
damptmaschine  und  zwei  liegende  Köhren- 
kessel  mit  130  m*  Heizflache.  Infolge 
dir  licJeutenden  Vermehrung  der  zur 
Erhaltung  zugewiesenen  Wagen  können 
heute  nur  i'ff^l^  derselben  in  der  Wagen- 
montirunj^  auf{{estellt  werden.  l  u  1  durch- 
schnittliche Arbeiterstand  vum  Jahre  1873 
bis  heute  ist  von  320  auf  420  Arbeiter 
gesfiej^en. 

Die  Hauptwerkütätte  i>  i  m  m  e  r  i  n  g 
[vgl.  Fig.  IV  der  beigegebenen  Tafel], 
welche  durchschnittlich  750  Arbeiter  be- 
schäftigt, besitzt  bei  71.500  m'  ge- 
sammter  und  31 -SSO  m*  verbauter 
Grundtläcfu",  eine  T.ocomotivmontirungmit 
50  Lücomoti V.Ständen  und  eine  Wagen- 
montirung  für  iHo  Wagen,  das  sind  in 
He?«!;;  riuf  die  der  Werkstättc  im  Jahre 
der  l'.rl>auung  [1S73]  zuyewicM.iicn  i'ahr- 
belriebsmittel40"  „,  beziehungsweise (y(i^%, 
des  Locomotiv-,  beziehuni:;sweise  Wagen- 
Kcparaturst;indes,  liingcgen  unter  Zu- 
grundelegung der  dermalen  zur  Krhaltung 
zugewiesenen  Fahrbetriebsmittel  23"/^, 
beziehungsweise  3**  Die  ursprüngliclie 
Ausrüstung  umfasste  u.  A.  Wand- 
Dampfmaschinen,  zwei  Ikgcnde  Dampf- 
maschinen mit  zusammen  II3  Pferde- 
starken,  vier  liegende  Rührenkessel  mit 
zusammen  306  m*  14ei«tläche  bei  6  At- 
mosphären Betriebsdruck  und  167  Arbeits- 
maschinen. Die  Anzahl  der  Letzteren  er- 
höhte sich  bis  heute  auf  271  und  sind  jetzt 
für  deren  Antrieb  eine  Wand-Dampf- 
maschine und  zwei  liegende  Dampt- 
muschinen  mit  zusammen  145  Pferde- 
stärken, ferner  fünf  liegende  Röhren- 
kcssei  mit  zusammen  4  ^  \  m-  Heizfläche 
bei  7  und  jo  Atmosphären  Betriebs- 
druck vorhanden. 

An  H e i z  Ii a u s - W e r k  s t  ä  r t  c  n  besitzt 
die  Staatseiscnbahu-Gesellschait  ausser 
den  bereits  genannten  noch  die  folgenden: 

W  i  e  II,  erbaut  I  S.jl)  von  der  W  ien-K'aabcr 
Hahn. 

Marc  he  gg.  erbaut  l>^4S  von  der  Un- 
garischen Ceutialbahn. 
Brünn,  erbaut  1^48  vom  Staate. 


Aussig,  erbaut  185 1  vom  Staate. 
Bodenbach,  Eihaut  1H31  vom  Staate 
sowie  die  von  der  Gesellschaft  in  den 
Sielv  i;^cr-Jahren  erbauten  HelzhatM-Werk* 
stättent^hotzen,  Halbstadt,  Bubna, 
I  Prag  und  Kr  tlup  und  St  ad  lau. 

'       Die  vom  österreichischen  Staat  (1845] 
in  C)  I  n)  Q  t  z  erbaute  Werkstätte  wurde 
•  im  Jahre    1855,    die   (1850 — 1S54]  in 
^  Gran  erbaute  im  Jahre  1859  und  jene 
'  von   der   Staatseisenbahn  -  Gesellschaft 
[1856]    in    Wieselburg   erbaute  im 
Jahre  1864  aufgelassen. 

I  ^7/.  K.  k.priv.  Sadbahn-Gesettschaft 

Für   die  Reparatur  der  Fahrbetriebs- 
!  mittel    besitzt    diese  Eisenbahn-Gesell- 
schaft eine  Hauptwerkstätte   in  Wien, 
erbaut  [li^S^i— 1858]  von  den  ehemaligen 
I  k.  k.  südlichen  Staatsbahnen,  eine  Haupt- 
:  werkst.Mtte    in  Marbiir;;,    crli.iut  [1863 
bis    l8tH)J     vuu     der    ^tuibalm  -  (  lesell- 
I  Schaft,    Je   eine   Werkstätte   in    Inn  s- 
br  n  c  k.  ctl'.ait   i  H58]  von  den  ehemaligen 
k.   Ii.   .süJlichLH  .Staatsbahnen,  .Stuhl- 
weissenburg,   erbaut  [lS6-l]  von  der 
Sudbahn  -  Gesellschaft   und  Graz  [Köf- 
lacher  Bahnhof]   erbaut  (1860)    von  der 
Graz-Köflacher  Bahn,  ferner  die  Heiz- 
haus-Werkstätten in  Mürzzuscblag  und 
I.aibach,  beide  erbaut  von  den  ehe- 
maligen  k.  k.   südlichen  Staatsbahnen, 
und  zwar  erstere  im  Jahre  1854,  letztere 
I  im  Jahre  1857,  schliesslich  die  Heizhaus- 
weiksl^iltL  in  Triest,  erbaut  (1H80]  von 
der  SUdbahn-Gesellschaft.  Die  alte  Werk- 
stätte Triest,  erbaut [1857]  von  den  ehe- 
maligen   k.   k.   sildlichcii  St.iatsbahnen, 
I  wurde  im  Jahre  1880  aufgelassen. 
I       Die  älteste  WerkstStte,  nämlich  jene 
I  in  Wien,  hatte  im  lahre  t^cr  Erbauung 
.  51.660  m*  gcsammte  Grundtiäche,  von 
I  welcher    9375  m*    Oberdeckt  waren. 
Das    L'.LT/L'itiije    l-'lächcn.iusmn-«'?  dte*;er 
Werkstatte    beträgt   Oü.ibo  wovon 
I  *0'533  ****  verbaut  sind. 

Bei  Rr(>ffnung   des  Bctiiclics  fl^r>^] 
waren  vorhanden:   Eine  Locomulivuiou- 
tirung  mit  19  Ständen,  eine  Wagen- 
montirung,    in  welcher   22    Stöck  vier- 
I  achsige  I'ersonenwagen,   wie   selbe  die 
I  k.  k.  südlichen  Staatsbahnen  iind  später 
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die  Südbalin  -  Gesellschaft  durch  die 
Maschinenfabrik  der  ehemaligen  Wien- 
Raaber  Actien  -  Gesellschaft  anfertigen 
Hess,  beziehungsweise  44  Wagen  mit 
je  10  ;m  Länge  untergebracht  werden 
konnten,  eine  Lackirer-Werkstiltte,  eine 
Schmiede,  Dreherei  sammt  Dampfanlage 
und  zwei  Wohngcbiiude.  Im  Jahre  1864 
fand  die  erste  Erweiterung  der  Werk- 
stätte durch  VergrOsserung  der  Schmiede 


mjigazins,  eine  weitere  Vergrössennig 
der  Schmiede  [1891]  und  eine  solche 
des  Kesselhauses  [1B95]  schliessen  die 
letzten  Bauherstellungcn  dieser  Werk- 
stätte in  sich.  Es  werden  durchschnitt- 
lich 8yo  Arbeiter  beschäftigt.  Auf  den 
vorhandenen  33  gedeckten  Locomotiv- 
ständen  können  iO",'o  der  dieser  Werk- 
stätte zur  Erlialtung  zugewiesenen  Loco- 
motiven'aufgestellt  werden.  Fünf  üampf- 


Abb.  381.   Werk«tXtte  Nco-Sandco  der  k.  k.  Octterrelchltchcn  SiaalsbAhncn.  [Hohr-  und  Kupfcnchmiedc.] 


und  Wagenmontirung  sowie  Erbauung 
einer  neuen,  nicht  heizbaren  Wagen- 
remise statt,  mit  welcher  man  bis  zum 
lahre  1872  das  Auslangen  fand.  In 
diesem  Jahre  schritt  die  Südbahn-Gesell- 
Schaft  zu  einer  neuerlichen  Erweiterung 
der  Werkstätte  durch  Erbauung  einer 
neuen  Locomotivmontirung  mit  14  .Stän- 
den, eines  neuen  Kessel-  und  .Ma- 
schinenhauses und  durch  Vergrüsserung 
der  Dreherei.  Die  Errichtung  einer  Knss- 
haarsiederei  (1888],  eines  Rohrmagazins 
[1891],  einer  Hofwagenremise,  eines  Hand- 

GcMhichtc  der  Eisenbahnen.  II. 


maschinen  mit  zusammen  134  i'ferde- 
.stärken  sind  für  den  .Antrieb  der  168  Arbeits- 
maschinen und  acht  Dampfkessel  mit  zusam- 
men 276  Heizfläclie  für  die  Erzeugimg 
des  für  die  Dampfmaschinen  und  Dampf- 
hämmer ni'ithigen  Dampfes  vorhanden. 

Die  in  Marburg  [1H66]  auf  einer  ge- 
sammten  Grundlläclie  von  84.470  er- 
richtete Ilauptwerkstätte  besitzt  46  ge- 
deckte Lncomotiv-  und  250  gedeckte 
Wagen-Reparaturstände  bei  einer  ver- 
bauten Grundfläche  von  32.74f>  m*.  Sie 
erfuhr    eine    Erweiterung     nur  durch 
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Erbauuii};  von  drei  Holzschupfen  und 
einer  Trockenhtitte  im  Jahre  1X73,  einer 
neuen  W  agenmontirung  für  30  Wagen 
im  Jahre  1875,  eines  Säge- (Jebäudes 
mit  einem  Maschinenhaus  im  Jahre 
1879  und  von  anderweitigen  kleinen 
Objecten.  Von  den  dieser  Werkstütte 
zur  Erhaltung  zugewiesenen  Locomo- 
tiven  können  l5'3"/o  untergebracht 
werden.  Für  die 
theils  mittels 
■Transmissionen, 
theils  elektro- 
motorisch an- 
getriebenen 26H 
Arbeitsmaschi- 
nen sind  fünf 
Dampfmaschi- 
nen mit  zusam- 
men 225  Pferde- 
stärken in  Thä- 
tigkeit. 

Durchschnitt- 
lich beschäftigt 
die  Werkstätle 
1070  Arbeiter. 


VIII.   K.  k. 

Ocsterrcichisclw 
StaafshitJincn. 

Einschliess- 
lich der  im 
Staatsbetriebe 
befindlichen  Li- 
nien besitzen  die 
k.k.Oesterreichi. 
sehen  .Slaatsbah- 


Abb.  5H2.  .Mutorluii-ichca  der  cleklri?>ch  hctricbciicii 


nen  nachbenannte  Werkstätten,  und  zwar : 
I .  Die  Werkstätle  B  o  d  e  n  b  a  c  h,  er- 
richtet [1871]  von  der  ehemaligen  Dux- 
Uüdenbaclier  Eisenbahn,  mit  einer  ver- 
bauten Grundfläche  von  1620  sechs 
gedeckten  Locomotiv-  und  zwülf  ge- 
deckten Wagenständen,  erweitert  bis 
zur  l'ebernahme  in  den  Staatsbetrieb 
[18S4]  um  3120  gedeckte  Werk- 
stättenräume inclusive  einer  Wagen- 
montirung  für  IS  Wagen.  Die  Vergrösse- 
rung  seit  l'ebeniahme  in  den  Staatsbetrieb 
beträgt  fijo  ;/;*  überdachte  Fläche  für 
die  Aufstellung  von  fünf  Locomotiven 
oder  neun  Tendern. 


2.  Die  Werkstätte  G  m  ü  n  d,  errichtet 
[1869]  von  der  ehemaligen  Franz  Josef- 
Bahn,  mit  einer  verbauten  Grundfläche  von 
9000  einer  Loc(miotivmontirung  für 
16  Locomotiven  und  einer  Wagenmon- 
tirung  für  35  Wagen;  in  den  Staatsbetrieb 
übernommen  1884,  bis  zu  welcher  Zeit, 
abgesehen  von  kleineren  Objecten,  nur 
die  Dreherei   erweitert   und   eine  neue 

Kupljprschmiede 
erbaut  wurde. 
Die  seit  L'eber- 
nahme  in  den 

Staatsbetrieb 
ausgeführten  Er- 
weiterungsbau- 
ten umfassen 
eine  Locomotiv- 
und  Wagen- 
montirung,  eine 
Locomotiv-  und 
Wagenlackire- 
rei,   eine  Ver- 
grösser ung  der 
alten  Wagen- 
montirung,einen 

Speisesaal 
sammt  I'ortier- 
haus,eine  Arbei- 
tercontrole  und 
ein  Feuerlösch- 
requisiten-Depot, 
so  dass  die  ver- 
baute Grund- 
fläche derzeit 
13.770  m-  be- 
trägt und  2 1  Lo- 
comotiven und 
70  Wagen  in 
heizbaren  Räumen  untergebracht  werden 
können. 

3.  Die  Werkstätte  Knittelfeld, 
errichtet  [1869]  von  der  ehemaligen 
Kronprinx  Rudolf-Bahn  in  einem  .\us- 
masse  von  4268  »;/*  verbauter  (irund- 
fläche,  mit  fünf  Locomotiv-  und  26  Wagen- 
ständen im  heizbaren  Räume.  Vor  Ueber- 
nahme  in  den  Staatsbetrieb  (1884]  erfuhr 
diese  Werkstätte  eine  Vergrösserung  durch 
Erbauung  einer  Wagenmontirung  für  14 
Wagen,  einer  Locomotivmontirung  mit 
sieben  Ständen  und  eines  Kesselhauses. 

In  jüngster  Zeit  ergab  sich  die  Noth- 
wendigkeit  einer  bedeutenden  Erweiterung. 
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Mit  derselben  wurde  durch  Vergrösserung  ' 
der  Locoinotivmontirung  um  acht  Stände 
bereits  begonnen  und  sind  die  Ausfüh- 
rungen eines  Zubaues  an  die  Locomotiv- 
montirung  für  zwölf  Locomotiven  sammt 
Dreherei,  einer  neuen  Wagenmontirung 
ftlr  64  Wagen,  einer  neuen  Schmiede, 
Dreherei,  eines  neuen  Maschinen-  und 
Kesselhauses  sammt  Kohlendepöt,  einer 
neuen  Kesselschmiede  sammt  Blech-, 
bearbeitung  und  Kupferschmiede,  eines 
Keuerlöschrequisiten-Üöpots,  eines  Bade- 


4.  Die  Werkstätte  L  a  u  n  [vgl.  Fig.  V 
der  beigegebenen  Tafel],  erbaut  [1S72] 
von  der  ehemaligen  k.  k.  Prag  -  Duxer 
Eisenbahn  mit  3390  überdeckter 
Grundfläche,  für  die  Unterbringung  von 
sechs  Locomotiven  und  zehn  Wagen  in 
heizbaren  Räumen.  Bis  zur  Uebcrnahmc 
in  den  Staatsbetrieb  [1884]  erfuhr  diese 
Werkstätte  keine  nennenswerthe  Ver- 
grössening. 

Die  namhafte  Erweiterung  [und  zwar 
um  7581  >M*  verbauter  Grundfläche]  kam 


Ahb   jSi.  \Vum.ii»^Ulvhchiihiic  inil  clcktrisvhem  Aalricb 


hauses  sammt  Speisesaal,  einer  Holz- 
trockenkaminer  sowie  die  Vermehrung 
der  Geleise-,  Drehscheiben-  und  Schiebe- 
bühnen-Anlagen und  die  Herstellung  von 
Flugdächern  für  die  Aufstellung  von  Wa- 
gen in  das  Bauprogramm  aufgenommen, 
so  dass  nach  einigen  Jahren  die  Leistungs- 
fähigkeit dieser  Werkstätte  wesentlich  er- 
höht sein  wird.  Nach  Fertigstellung  der 
genannten  projectirten  Objecte  wird  die 
gesammte  verbaute  Grundfläche  circa 
22.000  m*  betragen  und  28  Locomotiven 
sowie  78  Wagen  werden  in  heizbaren 
Räumen  Aufstellung  finden  können.  Der 
Antrieb  der  ArbeiLsma-schinen  wird  auf 
elektromotorischem  Wege  erfoljfen  und 
auch  die  elektrische  Beleuchtung  der  ein- 
zelnen Arbeits-  und  Hofräume  eingeführt. 


in  den  Jahren  1895  und  1896  zur  Ausfüh- 
rung und  können  nun  iS  Locomotiven 
und  45  Wagen  in  heizbaren  Räumen 
aufgestellt  werden. 

Anlässlich  der  bedeutenden  Vermeh- 
rung der  Arbeitsmaschinen,  von  welchen 
einzelne  Gruppen  auf  elektromotorischem 
Wege  angetrieben  werden,  sowie  der  Ein- 
richtung des  elektrischen  Betriebes  von 
Schiebebühnen,  eines  Laufkrahncs  etc. 
wurde  eine  neue  circa  8opferdige  (Com- 
pound-Betriebs-Dampfmaschinc  aufgestellt 
und  die  alte  Dampfmaschine  für  die  elek- 
trische Beleuchtung  einzelner  \\'erkstätten- 
Übjecte  belassen. 

5.  Die  Werkstätte  Lemberg,  er- 
richtet [1862]  von  der  ehemaligen  Gali- 
zischen   Carl    Ludwig- Bahn   mit  einer 
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verbauten  Clrundtiäche  von  9099 
als  Hauptu  erkstfltte.  Diesdlie  war  im 
Jahre  1S63  dermassen  ausq^erOstet,  dass 
sie,  im  Vereine  mit  den  hciJcn  Werk- 
stätten in  Krakau  [derzeit  Heizhaus- 
Werkstätte]  und  PrzemysI,  sowohl  die 
für  den  Betrieb  erforderlichen  Keparaturen 
zu  leisten,  als  auch  lt«ch  Bedürfnis  neues 
Betriebsmateriale  in  eit^ner  Regie  her- 
zustellen, ja  sogar  Bestellungen  für  fremde 
Parteien  auszuführen  im  Stande  war.  Der 
Schwerpunkt  der  Arbeiten  wurde  nach 
Lemberiir  verlegt  und  die  Leistung  der 
Werkstätte  in  Krakau  entsprechend  ver- 
ringert. In  den  mit  Räderversenk-Vor- 
richtnngen  Versehenen  Looomotivmon- 
tirun<;eii  kinmtcn  iH  Locomotiven,  in  der 
Wagcamoutirung  30  Wagen  aufgestellt 
werden. 


In    den    Jahren    1872  — l^?- 


eine  nicht  heizbare  Wagenremise  für 
64  Wagen  erbaut.  Da  die  Anzahl  der 

Reparaturstände  in  der  LocDinntivmon- 
tirung  nicht  ausreichte,  erfolj^te  [  1)^78] 
eine  Vergrössenmg  derselben  durch  An- 
hnn  eines  neuen  Tractcs  mit  oiiu  r  im  ge- 
deckten KaumebcfuKilichcii  iicucti  Schiebe- 
bühne.- Dieser  Anbau  hatte  eine  theilweise 
Verfinsterung  i-lcr  alten  I.DCimintiv'ini'ii- 
tirung  zur  Fol^t;  und  uiil  kücksieht  aut 
diesen  Umstand  imd  des  Vorhandenseins 
der  Käderversenk- Vorrichtungen  können 
nur  35  Locomotiven  in  heizbaren  Mon- 
tirungsräumen  untergebracht  werden. 

Die  Wagenmontirung)  im  Jahre  189Ö 
durch  einen  Brand  zerstört,  wurde  in 
ihrer  ursprünglichen,  latiggestreckten 
Form  wieder  aufgebaut,  jedoch  durch 
zwei  feuersichere  AbthdluttgswSnde  in 
drei  Räume  getheilt.  Behufs  Ein- 

bringung von  Wagen  in  den  mittleren 
Raum  besitzen  die  Abtheilungswände 
eiserne  Schubtln  i  e  um!  für  die  sonstige 
leichte  Communicatiun  kleine  eiserne 
Thilren. 

In  den  let^tin-n  frihrcri  tinchte  sich 
jedoch  insbcst)ndere  der  .Mangel  einer 
g:iit  eingerichteten  Kessel-  und  Kupfer- 
schmiede fühlbar  und  erfolgte  demnach 
[1S97]  die  Erbauung  dieser  Objecte  ein- 
schliesslich eines  Raumes  för  Blech- 
bearbcilung,  ausgestaltet  mit  pneumati- 
Swhcn  Niet-  und  Steiiiin-Maschincn,  den 
erforderlichen  Lauf-  und  Drehkrahnen  und 


ntoUei  iicn  Arbci(sitiasc]iiiicn  etc.  Dei  giinze 
Betrieb  in  diesen  neuen  .-Xbtheilungen 
erfMl^t   mittels   elektrischer  Ktaltttber- 

traguikg. 

infolge  der  erhöhten  Kraftanforderung 
in  der  Werkstätte  ergab  sich  die  \oth- 
wendigkeit,  drei  neue  Dampfkessel  und 
eine  neue  [250pferdige]  Dampfmaschine 
aufzustellen.  FQi  letztere  sowie  für  die 
nOthigen  Primär-D3mamoma8chinen  wurde 
ein  neues  Maschinenhaus  gebaut. 

Die  Primär -Dynamomaschine  dient 
för  die  bereits  angeführte  elektrische 
KraftUbertraglm^.  fctiKr  fiir  den  zur 
gleichen  Zeit  installirten  elektrischen  An- 
trieb der  Holzbearbeitungs-Maschinen  und 
sonstiger  bisher  mittels  Transini  ^^il^n 
ungünstig  betriebener  Arbeitsmaschineu. 

Die  gesammte  verbaute  Grundflache, 
einsdilie-islich  der  Wagenremise,  be- 
ziffert sich  dermalen  mit  17.920  m*. 

6^  Die  Central -Werkstätte  Linz,  an- 
gelegt [1H58]  von  der  ehennli^L-n  Kaiserin 
Elisabeth-Bahn  als  Filialwcikstätte  mit 
7008  »i2  verbauter  Grundfläche,  14  gedeck- 
ten Lncnnrntiv  und  20  gedeckten  Wagen- 
K'epaiaiutstaüUen.  [Vgl.  Fig.  VI  a  und 
\'  I  h  der  beigegebenen  Tafel.] 

Die  erste  Veränderung  trat  im  Jahre 
JS72  ein,  als  die  im  Lageplauc  |vgl.  Fig. 
VIb  der  beigegebenen  Tafel]  mit  »WMI« 
bezeichnete  Wagenmontirung  für  Locomo- 
tiv-  und  Tenderreparatur  bestimmt,  und 
der  halbe  l\  lum  der  mit  »WMI!«  bezeich- 
neten als  Lackirerei  adaptirt  wurde.  Der 
verbliebene  Theil  der  Wagenmontirung  war 
infolgedessen  zu  klein  und  es  kam  [1H74] 
eine  Wagen-ReparatUTwerkstätte  mit  Rie- 
gel wänden  und  nicht  hetzbar  filr  20  Wagen 
zur  Ausführung,  welche  jedoch,  als  mit 
dem  Umbau  der  Werkstätte  zur  Central- 
werkstätte  begonnen  wurde,  demolirt 
werden  mussje.  Sodann  erfolgte  fi^7f^>] 
die  Verlegung  der  Kupferschmiede  in  die 
Schmiede,  und  als  sich  letztere  hiedarch 
später  als  zu  ^^!e::l  erwies,  wieder  flSSo] 
die  Rückverlegung  der  ersteren  in  den 
ursprunglichen  Raum. 

Bald  nach  der  Uebernahme  in  den 
Staatsbetrieb  fand  [iiiii4)  die  Erbauung 
einer  Locomotivmontlning  mit  sieben 


Mäni 


statt. 


Zur  Zeit  des  Umbaues  dieser  Werkstälte 
I  zur  Central-Werkstlitte  waren  8623  im' 
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verbaut  und  21  fjedcckte  Locomotiv-  und 
40  fjrcdcckte  Wagcn-Rcparaturstüudc  vor- 
handen. 

Dieser  Umbau  bejrann  [1887]  mit  einer 
nicht  unbedeutenden  Erdbewegung,  indem 
ein  Hügel  ganz  abgetragen  werden  musste. 

An  neuen  Objccten  wurden  erbaut 
[vgl.  Abb.  367 — 376],  imd  zwar  in  nach- 
stehender   Reihenfolge:    Die  Per.sonen- 


mit  32  Locomotivständen,  miteinem  Bureau 
und  einem  Räume  für  Eisenbearbeitungs- 
Maschinen,  ein  Kohlenmagazin  hinter  der 
Schmiede,  eine  Holztrockenkammer,  ein 
Flugdach  ftlr  Werkholz,  zwei  Flugdächer 
für  Wagen  und  zwei  Flugdächer  als 
Anbau  an  die  alten  Magazine. 

Im  alten  Kesselhause  gelangten  vier 
.Stück  neue  Dampfkessel   mit  zusammen 


Abb.  )S4.    Wcrk«tiUte  Wien,  Westbahnhof,  der  k.  k.  OcvterrckbUcbcn  SUatsbiihnen.  [Locoinativmontirung.] 


wagen- .Montirung  sammt  Lackirerei  mit 
1 14  Wagenständen,  die  Illechbearbeitungs- 
Werkstätte,  Kupferschmiede,  Schmiede 
mit  angebautem  Kessel-  und  Maschinen- 
haus, ein  Kohlenschupfen,  das  Gebäude 
ftlr  die  elektrische  ndeuchtungsanlage  des 
Bahnhofes  Linz,  die  Lastwagen-.Montirung 
mit  85  Ständen  [einschliesslich  des  Raumes 
für  Holz-  und  Eisenbearbeitungs-Maschi- 
ncn,  eines  Bureaus  und  der  Spänglerei],  das 
Spänehaus,  das  Waghaus  mit  einer  zehn- 
flügeligen  Locomotiv-Brückenwage,  das 
Magazin  für  feuergefährliche  Gegenstände, 
das  Portierhaus  mit  .Arbeiter-Speisesaal, 
Ordinationszimmer  und  Arbeiterccmtrole, 
die  mit  Locomotiven  befahrbare  Waggon- 
BrUckenwage,    die  I.ocomOtivmontirung 


440  >;;-  Heizfläche  zur  Aufstellung.  Ueber 
drei  dieser  Kessel  und  der  Wasscrversor- 
gungs-Pumpe  kamen  vier  Wasserreservoirs 
mit  einem  Gesammtfassungsraum  von 
2S0  HI*,  und  zwar  in  einer  Höhe  von  15  m 
über  Schwellenhühe,  zur  Aufstellung. 

Die  ehemalige  Locomotivmontinmg 
fObject  Ks  in  Fig.  Via  der  beigege- 
benen Tafel]  wurde  zur  Kesselschmiede 
adaptirt  und  mit  einer  feststehenden 
und  transportablen  hydraulischen  Niet- 
anlage ausgerüstet.  Diese,  im  Inlande  an- 
gefertigte hydraulische  Anlage  enthält 
einen  stationären  Nieter,  eirien  hydrauli- 
.schen  Drehkrahn  zum  Heben  und  Senken, 
Vor-  und  Rückwärtsfahren,  Rechts-  und 
Linksschwenken  des  zu  nietenden  Kessels, 
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Abb.  }B5.   TrackcDdofk  in  Brcceiiz. 


femer  einen  beweglichen  [transportablen] 
Nieter,  einen  Drelikrahn  mit  Handbetrieb 
für  die  Manipulation  mit  dem  transportablen 
Nieter,  eine  Presspumpe  mit  Dampfbetrieb 
zur  Erzeuyunff  des  üruckwasscrs,  einen 
Accumulator  für  das  Druckwasser  und 
die  Druck-  und  Retourleitun>;. 

Im  neuen  Kesselhause  belinden  sich 
fönf  Stück  Dampfkessel  mit  je  I  lO  »«* 
Heizfläche.  Oberhalb  der  im  neuen 
Maschinenhause  aufgestellten  Dampf- 
maschine sind  drei  Stück  Reservoirs  mit 
je  5  111^  Inhalt  vorhanden. 

Die  Lastwagen-.Mt)ntirung  mit  7979  f'i^ 
verbauter  (Irundlläche  besitzt  zwischen  ein- 
zelnen Geleisen  für  den  bequemen  R;ider- 
transport   eigene  schmalspurige  (ieleise. 

Die  Holzbearbeitungs-Werkstätte  wurde 
in  die  Lastwagen-.Montirung  verlegt.  Für 
die  VV'cgschaffung  aller  Späne  und  Holz- 
abfälle der  Holzbearbeitungs-Maschinen 
kam  eine  Kxhaustor-Anlage  zur  Ausfüh- 
rung, mittels  welcher  die  Holz-  und  Säge- 
späne etc.  abgesaugt  und  in  das  neben  dem 


Kesselhaus  befindliche  Spänehaus  geschafft 
werden.  Das  Spänehaus  hat  zwei  getrennte 
Spänekammcm,  um  während  der  Zeit, 
als  die  eine  angeblasen  wird,  die  andere 
entleeren  zu  können. 

Die  Beheizung  der  Lastwagen-Mon- 
tinmg  findet  mit  in  Gruppen  geschalteten 
Dampföfen  statt.  Zur  Beheizung  kann 
sowohl  directer  Kesseldampf,  als  auch 
.•\bdampf  in  Verwendung  kommen,  und 
zwar  nicht  nur  der  Ausputtdampf  der 
Betriebsmaschine,  sondern  auch  jener  der 
jeweilig  im  Betrieb  befindlichen  Dampf- 
maschine der  elektrischen  Beleuchtungs- 
anlage des  Bahnhofes. 
\  Die  neue  Locomotivmontirung  besteht 
aus  drei  Haupträumen,  nämlich  einem  nie- 
drigeren, für  die  Bewegung  der  etwa  8  m 
langen  Schiebebühne  und  links  und  rechts 
aus  je  einem  Räume  mit  l6  Locomotiv- 
ständen. 

Die  beiden  Räume  für  die  Locomotiv- 
stände   sind   behufs  Unterbringung  der 
I  für  Hand-  und  elektrischen  Antrieb  vor- 
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gesehenen  Laufkrahne,  welche  zum  Hebeti 
der  Locomotiven  zu  dienen  haben,  ent- 
sprechend höher  gehalten.  Für  die  Auf- 
stellung der  für  die  Locomotivmontirung 
nüthigen  Arbeitsmaschinen  ist  ein  eigener 
Kaum  vorgesehen.  Der  Antrieb  der  Arbeits- 
maschinen dortselbst  erfolgt  elektromo- 
torisch. 

Die  Beheizung  der  Locomotivmonti- 
rung erfolget  ähnlich  wie  jene  der  Wagen- 
montirungcn. 


Grundfläche,  zwei  Locomotiv-  und  sechs 
Wagen- Reparaturständen  im  heizbaren 
Räume,  besass  zur  Zeit  der  Uebernahme  aus 
dem  Privat-  in  den  Staatsbetrieb  (i><'S4] 
zwei  gedeckte  Locomotiv-,  sechs  gedeckte 
Wagen-  und  einen  gedeckten  Lackirer- 
stand.  Im  Jahre  1886  wurde  eine  Wagen- 
montinmg  [W  M  I  in  Figur  VII  der 
beigegebenen  Tafel]  mit  24  gedeckten 
Wagen  -  Reparaturständen,  und  zwar  als 
Fachwerksbau      aufgeführt.  Hiedurch 


Abb,  }h6.    Hobriojucbine  mit  xcha  U<ibr>p'liidcln. 


Die  anlässlich  der  Erweiterung  der 
Werkstätte  Linz  zu  einer  Centrai- 
Werkstätte  neu  aufgeführten  Übjecte 
bedecken  zusammen  eine  Grxmdfläche 
von  2H.826  Hl*,  die  gesammte  verbaute 
Grundfläche  beziffert  sich  aus.schliesslich 
der  als  Holzbauten  ausgeführten  Kohlen- 
schupfcn  und  der  diversen  Flugdächer 
mit  36.400  Iii'  und  einschliesslich  der- 
selben mit  40.692  ;m*. 

In  heizbaren  Räumen  können  39  Loco- 
motiven und  199  Wagen  untergebracht 
werden. 

7.  Die  Werkstätte  Neu-Sandec, 
errichtet  [1876J  von  der  k.  k.  Staatsbahn 
Tami'iw-Leluchöw  mit  1620  ni*  verbauter 


konnten  die  früher  für  die  Wagenrepa- 
ratur verwendeten  Stände  als  Locomotiv- 
Reparaturstände  benützt  werden. 

Sodann  erfolgte  bis  zum  Jahre  1889 
die  Erbauung  nachbenannter  Objecte,  und 
zwar:  einer  Locomotivmontirung  mit 
zwölf  Ständen,  einer  Dreherei  mit  ein- 
stöckigem liureaugebäudc  summt  .Maschi- 
nenbaus und  Werkzeugdepr)t,  einer  llolz- 
bearheitungs-Werkstätte  mit  Fein-  und  Mo- 
delltischlerei, einer  Scliiniede,  eines  Kes- 
selhauses, einer  Kupferschmiede,  Metall- 
giesserei  und  Tyresschmiede,  eines  l'euer- 
löschrequisiten  -  Depots,  Kohlenschupfens, 
eines  Material-  und  Handmagazins,  Werk- 
holzschupfens  und  schliesslich  die  Her- 
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steUung  der  zur  WerkstMtte  gfehOrigen 

Geleise,  Drehsclicifun  titii.!  Schicbebülinen 
sowie  eines  Wu<^hauäeti  mit  zehntheiliger 
Locomotiv-BrOckenwage. 

Da  mit  der  nbcn  aiii^eführten  Wajien- 
montirung  das  Auslangen  nicht  getun- 
den  werden  kannte,  wurde  im  Jahre  1891 
die  ncr.c  W'.i^^ciinn 'iitii  uii)^  [^\' M  II] 
mit  2ij  i^epaiaiui standen,  aclit  l.ackirer- 
ständen  und  einem  Sattlcrstand  gebaut. 
Aber  auch  die  Lucomotivuiontirun«^  er- 
wies sich  bald  als  unzureichend,  so  dass 
im  gleichen  Jahre  an  die  Vergrösserung 
derselben  um  weitere  rwölf  Stände  ge- 
schritten werden  inusste. 

In  den  letzten  Jahren  wurden  erbaut: 
Ein  Object,  anstossend  an  die  Schmiede 
fllr  das  Bureau,  Fedemschmiede  und 
Spänglerci  und  die  neue  Kessel-  und 
Kuplerscbmiede  samnU  der  Blechbearbci- 
tungs- Werkstätte.  [Vgl.  Abb.  377—379  ] 

In  dui  I,( IL  1 'HU >ti\niniUlnni^  berindet 
sich  Uber  jeder  Reihe  von  Kepuraturstäii- 
den  je  ein  Lanfkrahn  mit  je  zwei  Win- 
den, jede  Winde  fBr  ao  t  Tragfähigkeit 
construirt. 

IMe  Locomotiv-Schiebebühne  ist  für 
56  /  Tragkraft  gebaut,  besitzt  dnc 
Lllnge  von  7  tu  und  einen  Mechanis- 
mus, um  mittels  eines  Drahtseiles  die  Ma- 
schinen auf  die  Scliiebeliiihne  zit!u  11 
und  von  derselben  wicwlcr  abziehen  zu 
können. 

Im  \!as'cliineiiluiUSL-  i>t  eine  eirea 
40plerdige  Dann'^suasehine  lür  den  Anüicb 
der  Transmissionen  und  eine  Priniär- 
Dynamomaschine  für  den  elektrischen 
Antrieb  der  Arbeitsmaschinen  in  der 
Kessel-  und  KuptcrschmieJe  und  in  der 
];ilechbear beitungs-  Werkstätte  situirt. 

Um  jenen  Theil  der  Transmission, 
welcher  in  die  Holzbearbeitungs-Werk- 
Stätte  fuhrt,  abstellen  zu  können,  befindet 
sich  im  Maschinenhause  eine  rasch  aus- 
lOsbare  K  lauen kuppelung. 

Nachträglich  wurde  noch  eine  zehn- 
pferdige  Dampfmaschine  aufgestellt. 

Im  Kesscliiause  waren  ursprünglich 
für  die  Erzeugung  des  nOthigen  Betriebs- 
und  Heizdampfes  zwei  StQck  Zweiflamm- 
rohrkessel mit  je  50  ni-  w;isserbcnetzter 
IlcizHäclic  aufgcNtellt.  Infolge  der  Er- 
weiterung der  Wagen-  und  Locomotiv- 
montirung  gelangte  noch  ein  Köhren- 


I  kessel  mit  100  m*  Heizfläche  zur  Auf- 
stellung.   Da   jciloch  mit  Rücksicht  auf 
.  den  für  Heizzwecke  erforderlichen  Dampf 
I  trotz  der  Atifstellung  des  dritten  Kessels 

J,(s-  Atislniigen  mit  denselbt  1  nicht 
gctundeu  Wiarden  konnte,  erfolyle  im 
Vorjahre  eine  Auswechslutig  der  beiden 
50  Kessel  gf^t-n  zwei  Multitubular- 
kessel  mit  je  1 10  iii  '  ilcizil.ielie.  Die 
beiden  alten  Flammrohrkessel  erhielten 
Rohrpumpen,  System  Dubiau,  und  kamen 
in  der  Werkstätte  l'rzemysl  zur  Auf- 
stellung. 

Die  durch  den  stets  wachsenden  Verkehr 
bedingte  Vermehrung  der  Fahrbetriebs- 
mittel erhöhte  die  an  die  Werkstätte  zu 
stellenden  Anforderungen  und  machte 
(1895]  die  Erbauung  einer  modern  einge- 
richteten Kesselschmiede  sammt  Blechbe- 
arbeitungs-Werkstätte  und  einer  grösseren 
Kupferschmiede  nöthig.  [Abb.  3S0  u.  3H1.] 

Die  im  Freien  situirte,  unversenkte 
WageuschiebebUline,  welche  ursprüng- 
lich nur  fttr  Handbetrieb  eingerichtet 
war,  wurde  Anfangs  des  Jahres  1896 
für  elektrischen  Betrieb,  und  zwar  sowohl 
für  das  Verschieben  der  Wagen  als 
mich  für  das  Auf-  und  Abziehen  der- 
selben adaptirt,  und  wird  der  Strom 
von  der  Primär-Dynamomaschine  im 
Dampfmaschinenraume  der  Werkstätte 
bezogen. 

Längs  der  circa  120  »1  langen 
.Schiebebühnen-Bahn  ist  in  einer  Höhe  v  ni 
5  5  ttt  über  .Schienenkante  die  (JouUct- 
leitung  gespannt.  Die  .Stromabnahme 
erfolgt  durch  ein  Trollcy  und  die  Rück- 
leitung  des  .Stromes  durch  die  .Schienen. 
Das  Trolley  wird  von  Armen,  welche  seit- 
lich an  der  Schiebebuhne  montirt  sind, 
getra;4cn.    [Vgl.  Abb.  38a  und  383.) 

Der  Elektromotor  hat  eine  Leistung 
von  neun  etfectiven  Pferdestärken  bei  770 

I  Touren  pro  Minute  imd  150  Volts  Span- 
nung.   Für  die  grösste  Belastung  der 

,  ikhiebebUhne,  das  ist  20  t,  beträgt  die 

I  Geschwindigkeit  circa  i  m  pro  Secunde, 
ui\d   leistet   der  Motor   hiebe!  eitca  vier 

I  Pferdekräfte.  Für  das  Autziehen  emer  Lost 
von  circa  30  ^  bei  einer  Geschwindigkeit 
von  durchschnittlich  0  4  in  pi  >  Secunde 
sind  circa  acht  bis  neun  Pterdekräfte 
erforderlich,  wenn  ein  Räderpaar  auf 

1  der  schiefen  Ebene  läuft. 
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Die  derzeit  verhaute  Grundflilolie  be- 
ziffert sich  mit  15.768  und  k<"mtitn 
23  Locomotivcn  und  49  Wa^en  in  heiz- 
baren   Räumen    untergebracht  werden. 

Weiter  besitzen  die  k.  k.  .Staats- 
baluien : 

8.  Zwei  Werkstätten  in  Pilsen,  und 
zwar  eine  errichtet  [1873]  von  der  ehe- 
maligen Kisenbahn  Hilsen-Priesen  [Komo- 
tau]  mit  3310  verbauter  Grundfläche, 
sechs  Locomotiv-  und  14  Wagen- Kepa- 
raturständen  im  heizbaren  Räume,  die 
zweite  eröffnet  [1862J  von  der  ehemaligen 


schliessen,  eine  neue  Werkstfltte  an  ge- 
eigneter .Stelle  zu  erbauen.  Um  sich  ein 
beiläuligcs  Bild  von  der  Grösse  der  pro- 
jectirten  Werkstätte  zu  vergegenwärti- 
gen, sei  bemerkt,  dass  dieselbe  so  gross 
angelegt  werden  soll,  dass  gleichzeitig 
54  Locomotiven  und  200  Wagen  in  heiz- 
baren Räumen  imtergebracht  werden 
können.  Sowohl  fflr  den  Antrieb  der 
Arbeitsmaschinen  als  auch  der  Hebe- 
v»)rrichtungen,  Schiebebühnen  etc.  wird 
die  elektrische  Kraftübertragung  in  Aus- 
sicht genommen. 


Abb.  Vt}.  MutV 

Böhmischen  Westbahn  mit  7900  m*  ver- 
bauter Grundfläche,  neun  Locomotiv-  und 
26  Wagen  -  Reparaturständen  im  heiz- 
baren Räume. 

Infolge  Erweiterung  der  Wagen- 
montirung  in  erstgenannter  Werkstätte 
können  in  derselben  dermalen  39  Wagen 
untergebracht  werden.  Die  wesentlich 
gesteigerten  Verkehrsbedürfnissc  in  der 
Station  Pilsen  ergaben  die  Nothwendig- 
keit,  den  Hahnhof  bedeutend  zu  ver- 
grössem.  Dieser  in  .Ausführung  begriffenen 
Vcrgrösserung  fällt  im  nächsten  Jahre  die 
Werkstätte  Pilsen  der  eliemaligen  Kisen- 
bahn  Pilsen-Priesen  [Komotau]  zum  ( )pfer, 
sodass  nur  jene  der  Hiihmischen  Westbahn 
in  Pilsen  verbliebe.  .Mit  dieser  kann  weder 
das  Auslangen  jicfuiiden  werden,  noch  ist 
wegen  des  dort  herrschenden  Platzmangels 
eine  rationelle  Erweiterung  derselben 
möglich.  Man  musste  sich  demnach  ent- 


<;bQcidina»i,hiiic. 

9.  Die  Werkstätte  Przemyäl,  er- 
baut [1860J  von  der  ehemali^gen  Galizi- 
schen  (]arl  Ludwig-Bahn  mit  3380  in* 
bedeckter  Grundfläche,  einer  Locomotiv- 
montirung  für  elf  .Maschinen ,  einer 
Wagenmimtirung  für  neun  [eventuell  18 
sehr  kurze]  Wagen,  erweitert  (1873  und 
1874]  durch  Errichtung  einer  neuen 
Wagenmontirung  für  bo  Wagen.  .Mit 
Ausnahme  einer  noch  im  Jahre  1897 
durchgeführten  V'ergrösserung  des  Kessel- 
und  Maschinenhauses  erlitt  diese  Werk- 
stätte keine  wesentliche  Veränderung 
mehr,  und  beträgt  die  dermalen  verbaute 
Grundfläche  73<)0  m". 

10.  Die  Werkstätte  Salzburg,  er- 
«iffnet  (l8()0]  von  der  ehemaligen 
Kaiserin  Elisabeth  -  Bahn  mit  sieben 
Locomotiv-  und  18  Wagen- Reparatur- 
ständen in  heizbaren  Räumen.  Infolge  der 
Erbauung  einerneuen  Locomotivmontirung 
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mit  sieben  Ständen  können  derzeit  13 
Locomotiven  in  heizbaren  Küumen  unter- 
gebracht werden.  Die  verbaute GrundtlUclie 
misst  5980  m^.  Da  sich  insbesonders  die 
Wagenmontirun^r  in  den  letzten  Jahren  als 
zu  klein  erweist,  wird  an  die  Krbauung 
einer  neuen  geschritten.  Im  Zusammen- 
hange damit  steht  die  Vergriisserung  der 
Holzbearbeitungs-Werkstälte,  der  Dampf- 
und Betriebs-Kraftanlnge  durch  Aufstel- 
hmg  neuer  Kessel,  einer  neuen  Dampf- 
maschine, eines  (lenerators  für  elelektro- 
inotorische  Antriebe  etc.  Theilweise  sind 


Ahh.  ^Ss,  Si.hrauhcn-^hiitidiii.ischln«. 
|Sy>tciu  Seilet«.] 

diese  Arbeiten  bereits  in  Ausführung  be- 
griften,  theilweise  ist  die  Ausarbeitung  der 
noch  nöthigen  Detailprojeclc    im  Zuge. 

1 1 .  Die  Werkstätte  S  t  a  n  i  s  1  a  u, 
errichtet  [1S66]  von  der  ehemaligen 
Lemberg-(  Izernowitzer  Kisenbahn-tlcsell- 
schaft  mit  einer  Luccnnotivmimtirung 
für  neun  Locomotiven  und  einer  Wagen- 
montirung  für  Wagen,  bei  4660  >n- 
gesanunter  verbauter  Grundflilche,  er- 
weitert [1S74]  durch  Krbauung  einer  neuen 
Wagenniontirung  für  2.\  Wagen. 

Die  nach  L'ebernahnie  in  den  Staats- 
betrieb {l8.S()]  seitens  der  k.  k.  Oester- 
reichischen Staatsbahnen  theils  bereits 
durchgeführten,  theils  noch  in  Ausführung 
hegriflenen  Erweiterungsbauten  in  dieser 
Werkstätte  umfassen :  Kine  neue  Lo- 
comolivmontirung  mit  22  .Ständen  sammt 
zugehörigen  Locomotiv  -  Hebekrahnen 
und  Schiebebühnen ;  eine  neue  Wagen- 
niontirung  für  54  Wagen,  anstossend 
an  die  im  Jahre  1874  gebaute,  mit 
Räder  -  Transportgeleisen  und  Schiebe- 
bühnen ;  eine  neue  Dreherei,  Holzbcarbei- 
tungs-Werkstätte  und  (Üesserei,  die  V'er- 


grösscrung  des  Kesselhauses,  die  Er- 
bauung eines  neuen  Schornsteins  und 
Kohlenmagazins,  ein  Gebäude  für  eine 
Käderversenk- Vorrichtung  und  ein  Ar- 
beiter-Controlhaus  sammt  Warteraum  und 
Portierhaus.  Die  stetige  Vermehrung  der 
Arbeitsmaschinen  bedingte  die  Aufstellung 
einer  neuen,  und  zwar  circa  8opferdigen 
Betriebs-[Compound-]  Dampfmaschine. 

Von  der  alten  Locomotivmontirung 
wurde  ein  Theil  der  bestandenen  Dre- 
herei zugewiesen,  ein  Theil  als  Kessel- 
schmiede, Sicderohr-Hearbeitungs-.Werk- 
stätte  und  Tyresschmiede  adaptirt,  mit 
den  erforderlichen  Krahnen  ausgerüstet 
und  den  nÖthigen  Geleiscverbindungen 
versehen.  Infolge  der  neu  hinzugekom- 
menen { )bjecte  beträgt  die  gesammte  ver- 
baute Grundfläche  16.  iHo  ;h',  und  können 
in  heizbaren  Räumen  22  Locomotiven 
und'o()  Wagen  untergebracht  werden. 

12.  Die  Werkstätte  in  Stryj,  er- 
richtet (1873)  von  der  ehemaligen  Erz- 
herzog Albrecht-Hahn  mit  3281  »i*  ver- 
bauter (irundHäche  und  vier  Locomotiv- 
und  sechs  Wagen-Keparaturständen  in 
heizbaren  Räumen.  Bei  einer  dermalen 
bedeckten  Grundfläche  von  9347  "i* 
können  16  Locomotiven  und  49  Wagen 
in  heizbaren  Räumen  untergebracht 
werden. 

13.  Die  Werkstätte  Wien,  West- 
bahnhol,  errichtet  ( l  S5H]  von  der  ehe- 
maligen Kaiserin  Eli.sabeth-Bahn  mit 
14.0S1  m"  verbauter  (irundfläche.  In  der 
Locomotivmontirung  konnten  14  Loco- 
motiven, in  der  Wagenmontirung  und 
Wagenlackirerei  38  Wagen  zur  Auf- 
stellung gelangen. 

Da  sich  diese  Objecte  als  zu  klein 
erwiesen,  wurde  [1877]  eine  neue  Loco- 
motivmontirung [Abb.  384]  mit  acht 
Reparaturständen  und  eine  neue  Wagen- 
lackirerei für  acht  Wagen  erbaut.  Kine 
weitere  Vergrösserung  dieser  Werkstätte 
fand  bis  zum  Zeitpunkte  der  L'eber- 
nahnie in  den  Staatsbetrieb  [1882]  nicht 
statt. 

Erst  im  Jahre  1887  erfolgte  inso- 
ferne  eine  kleine  Veränderung,  als  an 
das  Kesselhaus  ein  Maschinenhaus  für 
die  Aufstellung  einer  (Compound- Dampf- 
maschine mit  circa  70  etTcctiven  Pferde- 
stärken und  vier  Dvnamomaschinen  zum 
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Zwecke  der  elektrischen  Beleuchtung  des  ' 
Bahnhofes    Wien    I    ani;;ebaut  wurde. 
Zur  gleichen  Zeit   mussten    die  alten 
Werkstätten-Betriebskessel,  da  dieselben 
nicht   mehr   vollkommen    betriebssicher  | 
waren,  durch  neue  ersetzt  werden. 

Die  letzte  Erweiterung  erfuhr  diese 
Werkstätte  [1X97]  durch  Erbauung  einer 
dritten  Locomotivmontirung  mit  neun  | 
Ständen,  die  mit  der  älteren  mittels 
einer  im  gedeckten  Räume  befindlichen 
neuen  Locomotiv-SchiebebUhne  verbunden 
erscheint.  Diese  Locomotivmontirung  be- 
sitzt einen  Laufkrahn  mit  50  t  Tragfähig- 
keit, der  wie  die  Schiebebühne  für  Hand-  1 
und  elektrischen  Betrieb  eingerichtet  ist. 

Da  einerseits  die  Compound- Dampf- 
maschine voll  ausgenützt  wird  und  für 
die  erforderliche  Erweitenmg  der  Bahn- 
hofsbeleuchtung nicht  ausreicht,  anderer- 
seits auch  die  Werkstätten  -  Betriebs- 
maschine für  die  gesteigerten  Anfor- 
derungen zu  schwach  ist,  wird  nunmehr 
die  Compound- Dampfmaschine  für  die  Er- 
zeugung von  elektrischem  .Strom  zu  Kraft- 
Obertragungs-Zwecken  für  die  Werkstätte 
herangezogen,  und  die  ganze  elektrische 
Bahnhof-Beleuchtung  von  einer  Wiener 
elektrischen  Centraistation  aus  erfolgen. 

Bei  einer  dermalen  verbauten  Grund- 
fläche von  1X.434  w»^  können  in  der 
Wiener  Werkstätte  Lncomotiven  und 
46  Wagen  in  heizbaren  Räumen  unter- 
gebracht werden. 

14.  Die  Schiffswerfte  in  Bregenz. 
Zur  Zeit  der  Erbauung  der  Arlbergbahn 
fasste  das  Handelsministerium  den  Ent- 
schluss,  in  Bregenz  zuerst  eine  eigene 
Trajectanstalt  für  diedirecte  Uebergabe  von 
Ei.senbabn wagen  an  die  schweizerischen, 
badischen  und  württembergischen  Bahnen 
in  Komanshom,  Constanz  und  Friedrichs- 
hafen, weiters  aber  auch  eigene  Boote 
für  die  Beförderung  von  Personen  anzu- 
schatTen.  Am  15.  September  1HH4  wurde 
der  Betrieb  der  österreichischen  Schiff- 
fahrt  auf  dem  Bodensee  eröffnet. 

Der  Schiffspark  der  k.  k.  Oesterreichi- 
schen .Staatsbahnen  umfasst  gegenwärtig 
drei  Salon-Dampf  boote,  und  zwar  »Kaiser 
Franz  Joseph  I.«,  »Kaiserin  Fllisabeth«  und 
»Kaiserin  Maria  Theresia",  mit  einer 
maximalen  Traj^fähigkeit  von  je  circa 
3CX>  /  und  einem  Fassungsraum  für  circa 


440  Personen ;  femer  zwei  Flachdeck- 
Dampfboote  [Personen-  und  Kemorqueur- 
Schiff]  »Habsburg«  und  »Austria«  mit  je 
282  /  maximaler  Tragfähigkeit  und  einem 
Fassungsraume  für  je  circa  360  Personen, 
ein  Propellerboot  [Remorqueur]  »Bregenz« 
mit  175  /  Tragfähigkeit,  ein  Propellerboot 
[Personenschiff]  »Caroline«  für  24  /  und 
25  Personen,  vier  Trajectkähne  für  je 
acht  beladene  Wagen  mit  zusammen 
1470  t  Tragfähigkeit  und  vier  Ruder- 
boote für  den  Hafendienst. 

Behufs  Durchführung  von  kleineren 
Reparaturen  an  den  einzelnen  Schiffen  be- 


Abb.  ;Sq.    Einfache  »clb»tlh;iti£«  Fräsmaschliie. 


fand  sich  auf  dem  kleinen  Molo  eine  kleine 
Werkstätte.  Vm  jedoch  jene  Reparaturen 
und  Arbeiten,  weiche  eine  Trockenlegung 
der  Schiffe  bedingten,  durchführen  zu 
können,  musste  bis  zur  Zeit  der  Erbauung 

I  einer  eigenen,  für  die  österreichische 
Bodensee-Schiffahrt  bestimmten  Werfte 
die  Hilfe  der  anderen  vier  L'ferstaatcn, 
welche  bereits  eigene  Werften  besassen, 
in  Anspruch  genommen  werden.  Man 
entschloss  sich  deshalb  [1S.S6],  in  das 
Programm  für  die  Vergrösserung  des 
Hafens  in  Bregenz  unter  Anderem  auch 
den   Bau   einer  eigenen  Werfte  aufzu- 

j  nehmen. 

Bei  der  Verfassung  der  Detailprojecte 
entschied  man  sich  für  die  Erbauung  eines 
Trockendocks    [.Abb.   385]    mit  einem 
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Mascliincn-  und  Pumpenhaus,  einer  Werk- 
stätte  sowie  der  erforderlichen  Maj^azine 
für  Verbrauchs  -  Materialien  und  der 
Depots  für  die  Aufbewahrung;  der  Aus- 
rllstungs-Ge^enstände. 

Mit  dem  Baue  des  Trockendocks 
wurde  im  März  i  SSS  begtmnen ;  Ende 
1K90  war  es  ferti^i,  und  konnte  mit  dem 


Abb.  Jgo.    FrciMclicnJc,  •clb>lihätl|;c 
l'i^iMuüKchinc. 


Einhän<i;en  der  eisernen  Stcmmthore, 
welche  als  Schwimmthore  construirt  sind, 
begonnen  werden.  Ende  September  IN<>1 
wurde  der  yanze  Duckbau  sammt  W  erlte 
zur  Heiiützunir  über>ieben  und  bereits  am 
3.  October  erfoljfte  die  erste  Dockun^  des 
Salondanipfers  »Kaiser  Franz  Joseph  !.■  , 
der  binnen  2'/^  Stunden  trocken  auf  der 
Klotzuiij;  la<j. 

In  das  currente  (leleise  der  Hahn 
nuisste,  um  die  Zufahrt  der  Schiffe  zum 


Dock  zu  ermöjrlichen,  eine  Drehbrücke 
eingelegt  werden. 

Abb.  385  gewährt  einen  Blick  ins 
Trockendock,  und  ist  aus  derselben  auch 
die  Drehbrücke  sowie  die  rückwärtige  Fa- 
«;ade  des  .Maschinen-  und  Pumpenhauses 
und  ein  Theil  der  angrenzenden  Werk- 
stätte zu  sehen.  [Vgl.  auch  Bd.  I,  2.  Theil, 
Abb.  57  und  5S,  und  Bd.  II,  Abb.  164.] 

Das  Trockendock  ist  für  die  grössten 
B(M)te  auf  dem  Bodensce  dimensionirt, 
besitzt  eine  oberste  Breite  von  lö'jjb  ni 
bei  einer  grössten  Länge  von  61 -61  tu. 
Der  senkrechte  .Abstand  zwischen  den 
Widerlagern  der  Drehbrücke  und  dem 
Unterhaupte  misst  14  S6  ;;;. 

Behufs  Trockenlegung  des  Docks  kam 
eine  circa  6opferdige  Compound-Conden- 
sations-Dampfmaschine  für  den  Betrieb 
einer  (  "entrifugalpumpe  mit  einer  maxima- 
len Leistung  von  iioo  »»'  pro  Stutide  zur 
Aufstellung.  Diese  Dampfmaschine  dient 
auch  für  die  elektrische  Beleuchtung  des 
Bahnhofes  Bregenz  und  der  Wcri'tanlage. 

Zum  Ausbringen  der  Sickerwässer 
aus  dem  Dock  ist  überdies  eine  eigene 
Dampfpumpe  mit  einer  Leistung  von 
circa  20       pro  Stunde  vorhanden. 

Die  Werkstätte  [sammt  .Maschinen- 
und  Pumpenhaus  mit  11 34  »/*  Grund- 
fläche] ist  mit  den  nöthigen  Eisen-  und 
Holzbearbeitungs- .Maschinen  ausgestattet, 
deren  Antrieb  eine  zehnpferdige  Dampf- 
maschine besorgt. 

Einschliesslich  der  im  .Staatsbetriebe 
befindlichen  Linien  besitzen  die  k.  k. 
Oesterreichischen  Staatsbahnen  je  eine 
Heizhaus  -  Werkstätte  in :  A  m  s  t  e  1 1  e  n, 
Hudweis,  (Izernowitz,  Divaca, 
Eb  ensee,  Fe  Id  k  i  r  ch,  Graz,  J  äger  n- 
dorf,  Krakau,  Laibach,  .Nlähr.- 
Schönberg,  Nusle,  Spalato,  Tabor 
und  Wien  II  [Kaiser  Franz  Josef- 
Halmhof]. 

*       *  • 

Die  Ausdehnung  .sämmtlicher  Werk- 
stätten der  k.  k.  ( )esterreichischen  Staats- 
bahnen in  ihren  verschiedenen  ursprüng- 
lichen Erbauungsjahren  zusammen- 
gefasst,  ergibt  eine  gesammte  verbaute 
Grundfläche  von  OS.oSS  /;/-  mit  109  Loco- 
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motiv-  und  234  Watjen-Reparaturständen 
in  heizbaren  Räumen. 

In  den  Staatsbetrieb  wurden  H6.977 
verbaute  Grund(l.1che  mit  137  Locomo- 
tiv-   und   410    Wagen- Keparaturständen 
übernommen. 

Dagegen  besitzen  derzeit  die  Werk- 
stätten der  k.  k.  Oesterreichischen  Staats- 
hahnen eine  gcsammte  verbaute  Gnmd- 
tläche  von  I79.6(>7  >»»*,  24S  Locomotiv- 
und  817  Wagen-Reparaturstände  in  heiz- 
baren Räumen. 

Diese  Zahlen  sprechen  deutlich  für 
die  namhafte  Ausgestaltung  der  verstaat- 
lichten Werkstätten  in  der  Zeit  von  der 


stärken,  an  DamptUessel  30  .Stück  mit  zu- 
sammen 1570  m*  Heizfläche  vorhanden; 
derzeit  arbeiten  in  sämmtlichen  Werkstätten 
29  Dampfmaschinen  mit  zusanunen  circa 
1640  Pferdestärken  und  für  den  gesumm- 
ten Dampfbedarf  50  Dampfkessel  mit  zu- 
sammen 4345  Heizfläche.  Sämmtlichc 
neu  hinzugekommenen  Dampfmascliinen 
und  Dampfkessel  wurden  von  inlän- 
dischen Firmen  ausgeführt. 

Zur  Zeit  der  Verstaatlichung  der 
einzelnen  Privatbahnen  waren  nur  in 
wenigen  Werkstätten  einzelne  Räume 
mit  Dampfheizung  ausgestattet.  Während 
des  Staatsbetriebes   wurden   aber  nicht 


Abb.  301.    Uiirpelte  Tyrct-FrütRiiUicbtDC. 


Uebernahme  der  bezüglichen  Privatbahnen 
in  den  Staatsbetrieb  bis  zum  heutigen  Tage. 

Wenn  wir  in  analoger  Weise  die 
Anzahl  der  .Arbeitsmaschinen,  Dampf- 
kessel und  Dampfmaschinen  betrachten, 
gelangen  wir  zu  folgenden,  gleichfalls 
interessanten  Ziffern : 

Die  ursprüngliclie  Anzahl  der  Arbeits- 
ma.schinen  der  Werkstätten  der  k.  k. 
Oesterreichischen  Staatsbahnen,  abge- 
sehen von  allen  .Arten  Hebevorrichtungen, 
Schiebebühnen,  Drehscheiben,  diversen 
Schmiedefeuern,  dlUhöfen,  Riclitplatten, 
Schleifsteinen,  Ventilatoren,  Farbenreib- 
ma.schinen  etc.  stieg  bis  zur  Uebernahme 
in  den  Staatsbetrieb  von  6<jy  auf  884 
und  beträgt  heute  15S6. 

An  Dampfmaschinen  waren  ursprüng- 
lich 16  Stück  mit  zusammen  48 1  Pferde- 


nur  fast  sämmtliche  neu  erbauten  Ob- 
jecte,  deren  Gesammtausmass  jenes  aller 
übernommenen  übersteigt,  sondern  auch 
ein  Theil  der  schon  bestandenen  Räume 
mit  Dampfheizung  versehen. 

Berücksichtigt  man  weiter,  dass  ein 
Mehrverbrauch  von  Dampf  infolge  der 
höheren  .Maschinenleistungen  nothwendig 
wurde,  ferner  dass  in  der  angeführten  Kes- 
selanzalil  auch  jene  der  Reservekessel  ent- 
halten ist  und  schliesslich  bei  Bemessung 
der  Kessel  auf  eine  künftige  Steigerung 
des  Dampfconsums  Rücksicht  genommen 
wurde,  dann  muss  die  Anzahl  der  Kessel, 
von  welchen  die  neu  aufgestellten  je  100 
bis  1 10  m'^  Heizfläche  besitzen,  gewiss  noch 
als  eine  geringe  bezeichnet  werden.  Da.ss 
das  Auslangen  mit  derselben  gefunden 
werden  kann,  hat  .seinen  Hauptgrund  in 
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der  u  iali->clialtliclien  Ausnülziinaj  des 
Auspuffdanipfes  zu  Heizzwecken.  Auch 
die  neu  aufi^L ■stellten  Dampfmaschinen, 
bei  deren  lienicssuny  gleichfalls  auf  eine 
kOnftige  Mehrbelastung  Rücksicht  ge- 
nommen wurde,  arbeiten  öconomisch. 

Im  Vorstehenden  haben  wir  in  flüch- 
tigen Zogen  die  Entwicklung  der  Haupt- 
werkstätten der  nsterreichischen  Elsen- 
bahnen gekennzeichnet.  Die  bedeutende 
Entwicklung,  die  das  Werkstättenwesen 
der  Österreichischen  Eisenbahnen  ge- 
nommen hat,  ist  in  nachstehenden  ZifTem 
zusammengefasst : 


Im  Jahre    1X48   hatten  die  bis  da- 
I  hin  erUfiheten  Eisenbahnen  Oesterreichs 
circa  16.000  m-  Grundflävla   für  Werk- 
stätten-Zwecke verbaut.    .Mit  Ende  des 
]  heurigen  Jahres    bedecken  sümmiliche 
Objecte  der  in  diesem  Abschnitte  zur 
I  Sprache  gekommenen  Eisenbahn -Werk- 
stätten   einen    Klächenraum    von  circa 
I  474.000  m*.   £s  sind  hiebei  weder  die 
;  in  einzelnen  Werkstätten  vorhandenen 
FUigdächer,    noch   die  Heizhaus-Werk- 
;  Stätten  berücksichtigt.  Auch  die  Maschi» 
'  nenfabrik   der  $taatsetaenbahn«Gesell- 
I  scliaft  wurde  in  diese  Betrachtung  nicht 
I  einbezogen. 


Die  ersten  W  erkstätten  bezogen  die 
Arbeitsmaschinen  g^sstentheils  aus  dem  i 

Auslande,  und  zwar  von  EtiL;l.iiid.  Im 
Jahre  1H54  begann  man  in  Otstcntich 
Arlicitsmaschinen  zu  bauen  und  bereits  j 
Ende  der  .Secli/i;^^'!-  uiui  A]ifangs  der 
Siebziger -Jahjc  wurden  ij.sicrreichische 
Eisenbahn  -  Werkstätten  fast  voUstündig 
nur  mit  inländischen  Maschinen  aus- 
gerüstet. 

Heute  können  wir  mit  Genngthuung 
feststellen,  dass  die  Maschinenindustrie 
Oesterreichs  bereits  auf  jener  Höhe  an- 
gelaiij^t  ist,  welche  {jestuttet,  dass  nicht  nur 
sämmtiiche  fUr  Eisenbahn- Werkstätten  all-  1 
gemein  erforderlichen  maschinellen  Ein-  ! 
richtun;ien,  sondern  auch  die  vci  scliieden- 
artigstenöpecialmaschinen  im  Inlande 
erzeugt  werden.  Unsere  Abb,  386— 3»).? 
zeigen  elni^je  dlLscr  in  den  Eisenbahn- 
Werkstätten  Oesterreichs  in  Verwendung  , 
stehenden   und   im  Inlande  erzeugten 
Specialin;i>^-1iliicii :  A!i!\  ^  iiit-  /(.■Im- 

spindlige  Bohrmaschine  niit  gemeuisum  , 
verstellbaren  Bohrspindeln  zum  gleich-  j 
zeitigen  Buhren  von  Xictlrichern  in  Kessel- 
blechen    in    gleichen    Abstünden  von 
130  Ins  240  iiini;   Abb.  387  eine  sechs- 
lache   .Mvitlerschneidmaschinc    zum  Ge- 
wiiulcschneiden;  Abb.  3NS  eine  Schrau- 
berisriiiicidmaschine,  System  .Seilers,  zum  » 
Schneiden   von   Witwurtli^cwinden  von 
Vj  —  2"   englisch   und   von  Kuppelungs- 
gewinden. 


In  den  letzten  Jahren  ist  es  insbeson- 
ders  die  Fräsmaschine,  welche  im 
all^cineiiKn  .Maschinenbau  und  in  Eisen- 
bahn-Werkstätten in  vielen  Fällen  an 
Stelle  der  Hobelmaachine,  Stossmaschine 
etc.  an<5e:p'^phnte«te  Anwendung  hndet, 
u  utuiiiUich  Itlr  .Massenerzeugung  Special- 
Fräsmaschinen  schon  seit  einer  langen 
Reihe  von  Jahren  in  den  verschiedensten 
Industrieen  bei  Herstellung  von  Werk- 
zeugen, Armatur-Bestandtheilen  u.  s.  w. 
im  ausgedehntesten  Gebraus lie  stehen. 

Das  Fräsen  bietet  i;cgcnüber  dem 
Arbeitsgange  beim  Hobeln,  Stossen  u.  dgl. 
den  Vortheil,  dass.  die  gewünschten 
Arbeitsflächen  mittels  eines  nur  ein- 
maligen Uebergehens  durch  das  Werk- 
zeug —  die  »Fräse«  —  so  vollkommen 
hergestellt  werden  kOnnen,  dass  hiebei 
w  eitere  Nacharbeiten,  wie  dies  !v :  F'.r.tr- 
beitung  mit  anderen  Werkzeugmascliincu 
der  PaJI  ist,  entbehrlich  sind. 

Das  Kräsi  II  w  ird  zur  Bearbeitung  der 
verschiedcnurligsten  Materialien,  wie 
Metall,  Holz  etc.,  angewendet.  Aber  erst 
durch  die  Verwendung  dos  Solimirgel- 
schleifradcs  beim  Herstellen  und  Schärfen 
der  Fräser  ist  die  Fräsarbeit,  die  bis 
dahin  auf  Metall  nur  in  beschränktem 
Masse  -Anwendung  fand,  zu  jener  Be- 
deutuii<;  gelangt,  die  sie  heute  sowohl  als 
vorzü^^lii  .Mittel  i'nr  .Mas>;eiTcrzcn:;j:nni:^ 
als  aucli  lür  ailgememe  /wecke  in  den 
Werkstatten  besitzt. 
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Unsere  Abb.  3S9  stellt  eine  ein- 
fache selbstthätige  Früsmascliine  zum 
Fräsen  der  verschiedenartigsten  Ma-  1 
schinentheile  sowie  für  die  Massenerzeu- 
gung gleichartiger  Gegenstände  dar; 
Abb.  390  eine  freistehende,  .selbstthätige 
Fräsmaschine  mit  vertical  verstellbarem 
Fräsapparat  und  mit  einem  der  Länge  und 
Quere  nach  verstellbarem  und  im  Kreise 
drehbarem,  rundem  Tisch ;  die  Abb.  39 1,392 
und  393  stellen  eine  doppelte  Tyres-Fräs- 
maschine  zum  Fräsen  der  Wagenräder- 


zweckmässig,  indem  einerseits  der  Druck 
der  Keile  schwer  zu  bemessen  ist,  anderer- 
seits die  Ausübung  zu  hoher  Drucke  beim 
Kintreiben  der  Keile  nicht  selten  ein 
Sprengen  der  Radnaben  zur  Folge  hatte. 
Diese  Missstände  führten  dazu,  die  ge- 
nannten Theile  mittels  Aufpressen  [in 
gewissen  Fällen  unter  gleichzeitiger  An- 
wendung von  Keilen]  zu  befestigen.  Die 
ersten  Pressen  waren  Spindelpressen  mit 
Handbetrieb,  welche  bald  durch  hydrau- 
lische Pressen  ersetzt  wurden,  da  mit 


Ahh.  Ml.   nnppelte  Tyrcc-FrSsmancbiu«. 


laufkrünze  mit  Fa<,-<)nfräsem,  mit  Pumpe 
und  Druckleitung  dar. 

Während  ursprünglich  nur  die 
Arbeitsmaschinen  von  den  mittels 
Dampfmaschinen  in  Bewegung  j^csetzten 
Transmissionen  angetriebL-n  wurden, 
waren  die  sonstigen  mechanischen 
Werkstätten-Einrichtungen,  wie  beispiels- 
weise Schiebebühnen,  Drehscheiben, 
Krahne  etc.,  fast  ausnahmslos  nur  für 
Handbetrieb  eingerichtet.  .Ms  sich  je- 
doch die  Fortschritte  der  Technik  der 
Verwendung  von  Druckwasser,  Druck- 
luft, explosiblen  Gasen  und  Klektricität 
etc.  für  verschiedenartige  Arbeilszwecke 
bemächtigte,  verschafften  sich  diese  mo- 
torischen Kräfte  auch  im  Werkstätten- 
betriebe Eingang. 

Die  Befestigung  der  Kader  und  Kur- 
beln auf  den  Achsen  der  Fahrzeuge  fand 
seinerzeit  nur  mittels  Keilen  statt.  Diese 
Befestigungsart    erwies    sich    nicht  als 


denselben  ein  beliebig  hoher  und-  leicht 
zu  bemessender  Druck  bequem  erzeugt 
werden  kann. 

Die  neuesten  hydraulischen  Räder- 
pressen sind  sowohl  für  das  Vorwärts- 
treiben als  auch  für  das  Rückziehen  des 
Presskolbens  hydraulisch  eingerichtet,  im 
Bedarfsfälle  behufs  Ein-  und  .Ausheben 
der  Räderpaare  mit  hydraulischen  Krahne» 
ausgerüstet,  und  schliesslich  zum  Ver- 
zeichnen des  ausgeübten  Druckes  während 
der  Pressperiüde  mit  eigenen  Indicatoren 
versehen. 

Eine  weitere  Anwendung  der  Hydraulik 
finden  wir  in  einzelnen  Eisenbahn- Werk- 
stätten bei  den  dort  verwendeten  hydrau- 
lischen, feststehenden  und  transportablen 
Nietmaschinen  zur  Herstellung  von  Ver- 
nietungen an  Dampfkesseln  etc.,  wie  z.  B. 
in  der  Kesselschmiede  der  Locomotiv- 
Werkstätte  in  Floridsdorf  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  und  in  der  Gentrai- 
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Werkstatte  Linz  der  k.  k.  Oesterreich^ 

sehen  Staatsbahnen. 

Ebenso  hat  sich  die  Verwendung  von 
Druckwasser  fUr  verschiedenartige  Hebe- 

V'i  in  iclituii^cii  FIiii;:;ni;  zli  vi.Ts:ha'Ti:ii  i^e- 
wusst,  insbesondere  für  Drehkraluie,  Hebe- 
bScke,  Räderversenk- Vorrichtungen  etc. 
Einen  ;;rösseri.ii  livdraulischen  f  ilirbaren 
Drchkrahn  besitzt  die  Kesselschmiede 
der  Locomotiv- Werkstatte  der  Kaiser 
Ferdinands- Xordbahn  in  F I  o  r  i  d  sdorf. 

Zum  Heben  der  RJlderpaare,  Rad- 
reifen etc.  besitzt  die  I'yresschmiede  der 
Ccntralwcrkstättc  Linz  zwei  Stück  hy- 
draidische  DrebkialuK  mit  einer  Trag- 
föhi^rkeit  v.  n  je  4OOO  k<r  bei  3*6  tum 
Ausladung.  [V-rl.  Abb.  37=..! 

Eine  ziemlich  aiisgcUcluUe  Verwen- 
^dung  des  Druckwassers  finden  wir  auch 
bei  den  verschiedenartigsten  Schmiede- 
pressen, Rohrprobir-.Mascbinen  etc. 

Für  die  Fortbewegung  von  .Schiebc- 
bilhnen  s<>\\  ie  für  das  Auf-  und  Abziehen 
von  Fahrzeugen  auf,  beziehungsweise  von 
denselben  sind  Dampf-,  I'etroleum-  odti 
elektrische  Motoren  in  Verwendung.  Die 
Dampfmotoren  sind  älteren  Datums  und 
häufii^f  fiir  ilii.M  Zu  ecke  anzutretTen, 
Fetroleuniniutureu  kommen  wohl  seltener, 
dagegen  elektrische  Motoren  in  neuester 
Zeit  mit  immer  iKrachsender  Beliebtheit 
in  Gebrauch. 

Ein  Petroteummotor  för  den  Antrieb 
einer  Schiebebühne  kam  bei  klen  öster- 
reichiscliun  Eisenbahnen  zum  ersten  Male 
[1889]  in  der  Werkstatte  Gm  and  der 
k.  k.  Ucsterreicbischen  Staatsbahnen  fllr 
den  Antrieb  einer  l.ocnmotiv-Schiebe- 
bitbne  mit  5O  /  Tragfähigkeit  dauernd  in 
X  erwenduni:  Hei  einer  I?e!  »■-( ung  der 
Scliiebebiilme  mit  54  f  wird  diescihe  mit 
10  J>is  12  m  Geschwindigkeit  pro  Minute 
vom  Petroleunnnotor  fortbewegt,  wo- 
gegen bei  gleicher  [lela.<itung  mit  Hand- 
betrieb durch  vier  .Maim  die  Geschwindig- 
keit nur  l'O  m  beträgt. 

Die  Verwendung  von  Druckluft 
tinden  wir  liir  einzelne  Arbeitsmascliinen, 
wie  z.  Ii.  bei  Lufthämmem,  pneumatischen 
Nietanlagcn,  wie  eine  solche  in  der  Werk- 
stiltte  Lemberg  der  k.  k.  Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen  im  heurigen  Jahre  zur 
Ausführung  kam,  bei  Blechstemm- 
Maschtnen  etc. 


f      Einen  wesentlichen  Etnflnss  auf  den 

maschinelK  ii    Werkstättenln  tt  leb  snwie 
I  auf  die  Situirung  der  einzelnen  Objecte 
1  bei  Verfassung  von  Projecten  för  Er- 
weiteruMi;    mler    Xenanl.i^e    \iin  F.iseti- 
bahn-Werkstätten  nimmt  in  den  letzten 
j  Jahren    ganz  besonders  die  elektrische 
Kraft  ül^erttaguiig. 

Dieselbe  findet  bei  Hebvorrichtungen, 
wie  t.  B.  bei  Laufkrahnen  zum  Heben 
von  I.ocnmnli\en,  heim  Antrieb  von 
Schiebebühnen,  \i>n  Crruppen-  und  Einzel- 
antrieb  diverser  Arbeitsmascbinen,  Ven- 
tilatoren etc.,  Anwendung. 

Derartige    Einrichtungen    sehen  wir 
in  den  grcis.seren  Werkstätten  der  k.  k. 
Oesterreieliisclieii  St  latsbahnen  und  theii- 
weise  aucii  in  atuleicn  Eisenbahn-Werk- 
I  statten  Oesterreichs. 

Die  seit  der  Betriebseröfihuug  der 
ersten  Eisenbahnen  Oesterreichs  auf  eine 
bedeutende  Höhe   gebrachte  inlandische 
i  Production,  insbesonders  jene  von  Metallen 
'  und  Baumaterialien  aller  Art  hat  das  Zu- 
standekommen von  MaterialprOfungs- 
.M aschinen,  mit  welchen  man  in  der 
Lage  ist,  die  verschiedenen  Eigenschaften 
iki    .Ntaterialien,    wie  deren  Festigkeit, 
^  Dehnung,  Elasticität  etc.,  zu  prüfen,  rascher 
als  in  manch  anderen  Ländeni  gefördert 
In  de:  ( lonstruction  und  Ausführung  dieser 
Maschinen  hat  man  es  zu  einer  bedcu- 
{  tenden  Vervollkommnung  gebracht. 

In  voller  Erkenntnis  der  Wichtigkeit 
j  der  Material-Erprobungen  wenden  auch 
,  die  Eisenbahn-Werkstätten  denselben  seit 
j  jeher  besonderes  Augerimerk  zu.  Zumeist 
{  werden  die  zur  Verwendung  kommenden 
.Materialien   schon  an   den  Erzeu;;uii^s- 
stelleii  durch  die  von  den  Eisen iialm- 
Versvalluugen    zur    L'ebernahmc  üahm 
dclegirten  Organe  erprobt,    zu  welchem 
I  Ende  in  den  bezüglichen  Werken  die  ge- 
I  eigneten  .Materialprüfungs-Maschinen  vor- 
I  banden  sind.  Trotzdem  besitzen  die  grösse- 
'  ren  Eisenbahn -Werkstätten  eigene  der- 
artige .Maschinen,   um  jederzeit  in  der 
La^L   zu   sein,   sowohl   vim  gelieferten 
I  Materialien,  als  auch  von  Stücken,  welche 
im  Betriebe  defect  geworden,  genaue  Er- 
probungen durchführen  zu  können. 
I       Auch    bei  diesen  Specialmaschinen 
.  kommt  in  vielen  Fällen  Druckwasser  in 
I  Verwendung.  Wir  wollen  aber  hier  gleich 
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bemerken,  dass  die  derart  durchgeführte 
Beanspruchung  der  Probestücke  auf  den 
Zerreissniaschincn  noch  keinen  sicheren 
Schluss  auf  das  Verhalten  des  bctrcflfen- 
den  Materials  im  Betriebe  zulässt,  da 
hier  auch  noch  verschiedenartige  Stoss- 
wirkuiifjen  auftreten. 

Man  ist  daher  angewiesen,  durch  ander- 
weitige Proben  die  Beschaffenheit  des 
Materials  zu  untersuchen,  wie  z.  R.  durch 
Schmiede-,  Biege-,  Loch-  und  sonstige 
Proben. 

Da  die  Achsen  und  Räder  für  die  Sicher- 
heit des  Betriebeseine  hervorragende  Kolie 
spielen,  wird  naturgemäss  denselben  die 
grösste  Aufmerksamkeit  geschenkt.  Es  cr- 


Zum  Schlüsse  seien  hier  noch  die 
B  r  U  c  k  e  n  w  a  g  e  n  erwähnt,  welche 
als  .Special-Einrichtung  sowohl  in  den 
Werkstätten,  als  auch  im  sonstigen 
Eisenbahnbetriebe  eine  w-ichtige  Rolle 
spielen. 

Für  Werkstättenzwecke  finden  einer- 
seits die  Geleise-  oder  WaggonwMgen, 
andererseits  die  Locomotiv  -  Brücken - 
wagen  Anwendung.  Letztere  dienen 
dazu,  um  den  Druck,  welchen  jedes  ein- 
zelne Rad  der  Locomotive  auf  seine 
Unterlage  ausübt,  möglichst  genau  be- 
stimmen und  die  Federspannungen  an 
der  Locomotive  derart  reguliren  zu  können, 
dass  das  Gesammtgewicht  der  Maschine 


Abb.  Doppelte  Tyre»-Fräi>iiM»i;hliie. 


folgt  nicht  nur  eine  Erprobung  der  Mate- 
rialien, aus  welchen  sie  angefertigt  werden 
rücksichtlich  der  an  dieselben  zu  stellenden 
Anforderungen,  sondern  auch  fertige  Ach- 
sen, Kadsterne,  Radscheiben,  Radreifen 
etc.  werden  verschiedenartigen  Proben 
unterworfen.  Gegenüber  den  im  Betriebe 
auftretenden  Stosswirkungen  wird  auf  so- 
genannten Schlag-  und  Fallwerkcn  geprüft. 

Derartige  Vorrichtungen  besitzen  alle 
jene  Eisenwerke,  welche  die  genannten 
Theile  erzeugen. 

Auch  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
erbaute  [l><Q4l  in  ihrer  Flor idsdor fer 
Locomotiv- Werkstätte  ein  solches  modern 
ausgerüstetes  .Schlagwerk,  behufs  Durch- 
führung der  vorerw  ähnten  .Matcrial-Güte- 
proben  mit  einer  Höchstleistung  von 
7000  vik^. 

Gcfcblcbte  der  Elaeubuhaen.  II. 


in  entsprechender  Weise  auf  die  einzelnen 
Räder  vertheilt  wird.  Die  Waggon-  und 
Locomotiv  -  Brückenwagen  auf  eine  so 
hohe  .Stufe  der  Vervollkommnung  ge- 
bracht zu  haben,  ist  ebenfalls  ein  Haupt- 
verdiensl  der  heimischen  Industrie. 


Wir  haben  hier  zuerst  die  wenigen 
vor  dem  Jahre  1H48  gegründeten  Eisen- 
bahn-Werkstätten dem  Leser  vorgeführt 
und  deren  grüsstentheils  vom  Auslande 
bezogenen,  primitiven  maschinellen  Ein- 
richtungen Erwähnung  gethan.  Femer 
wurden  die  Werkstätten  der  einzelnen 
grösseren  österreiclfischen  Bahnverwal- 
tunijen  und  deren  Entwickelung  seit 
ihrer  Erbauung  bis  zum  heutigen  Tage 
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kurz  geschildert  und  scliliesslich  gezeigt, 
wie  dieselben  heute  mit  den  modernsten  Ar- 
beitsmascliinen  und  anderen  Werkstätten- 
Einrichtungen  ausgestattet  sind,  die  fast 
ausscliliesslich  im  Iniande  erzeugt  werden. 

Wenige  Ziffern  haben  uns  gezeigt, 
dass  schon  die  räumliche  Ausdehnung 
der  Werkstätten  im  Laute  der  Zeit  gewal- 


tige Fortschritte  gemacht  hat.  Die  Technik 
im  Werkstättenwesen   hat  auch  in  un- 

'  serem  Vatcrlande  sich  die  neuesten  Er- 
findungen und  Erfahrungen  zu  Nutze  ge- 
macht und  seiner  Bedeutung  entsprechend 

I  hervorragend  gefördert,  geht  dasselbe  in 
Oesterreich  stetig  seiner  weiteren  Vervoll- 
kommnung entgegen. 


Zugförderung. 


Von 

Ottokar  Kazda, 

OlMr>lQg«id«iir  d«r  prtv.  VnamScblwlHuiCMtocbM  i 
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DIK  Zu;;fr>rJcrunji  ist  das  unmittel- 
bare Ergebnis  von  Stephenson's  i 
genialer  Idee,  die  Wagen  auf  den  | 
Scliicncnw  t^cn   mittels  Dampfkraft  fort- 
zuschallen,  sie  als  Zug  formirt,  zu  för-  : 
dem.  I 

Dies  hesnrtjten  auf  tk-n  heimischen 
Bahnen  zu  Beginn  der  EisenbahnärH»  im  | 
Verbände  der  damaligen  Betriebsleitangen  | 
(Scctitnieii\  aus  dem  Auslande  berufene 
Maschinisten,  die  ihre  in  der  Führung 
derLoconiotiv  e  daheim  erworbenen  Kennt- 
nisse und  Erfahrungen  nunmehr  Oester- 
reichs jungen  Unternehmungen  nutz- 
briiif^cnd  zu  machen  hatten.  1 

Sicheres  Auftreten  gepaart  mit  aus- 
geprägtem Standesbewusstsein  verhalf 
diesen,  zumeist  infolge  besonderer 'Quali- 
fication,  herangezogenen  und  deshalb 
auch  höher  entlohnten  Locomotivftlhrem 
zu  einem  persönlichen  Ansehen,  das 
nicht  wenig  durch  den  Umstand  gehoben 
wurde,  dass  die  Vorgese&ten  des  POhrera 
in  jener  Zeil  dem  cii;entliehen  Locomotiv^ 
betriebe  mehr  oder  weniger  noch  fremd 
gegenüberstanden  nnd  infolgedessen  in 
maschinentechnischer  Hinsicht  auf  die 
Erfahrung  des  LocomotivfUhrers  und  der 
zumeist  aus  diesem  Stande  hervor- 
gegatigenen  Maschinenmeister  angewiesen 
waren. 

Es  kann  daher  nicht  wundernehmen, 

dass  liie  Ansicht  sich  verbreitete,  nur 
der  Führer  allein  vermöge  Leistung  und 
Zustand  seiner  Locomotive  richtig^  zu 
beurtheilen,  den  Umfang  all&Uig  erfor- 


derlicher Nacharbeiten  zu  ermessen  und 
diese  sachgeraäss  auszuführen.  Dies 
hatte  zur  weiteren  Folge,  dass  der  Führer 
und  seine  Locomotive  gleichsam  ein 
untrennbares  Ganzes  bildeten,  das  auch 
dann  bestehen  blieb,  wenn  die  betreffende 
Locomotive  an  die  W'erkstHtte  zur  Repa- 
ratur abgehen  musste. 

Dadurch  entwickelte  sich  ein  in  das 
Mystische  hinüberspielendes  Verhältnis 
zwischen  Führer  und  Locomotive,  das 
dem  Dienste  der  ersteren  in  den  Augen 
der  Fem  erstehenden  den  Anstiicli  einer 
Kunst  verlieh,  gleichzeitig  aber  auch  die 
Fahrer  veranlasste,  der  Wartung  ihrer 
Locomotiven  grössere  Obsorge  zu  wid- 
men, um  diese  Meinung  zu  rechtfertifren. 

Die  Mitwirkung  der  Locomotivführer 
in  den  Werkstätten  hatte  ihr  Gutes,  weil 
sie  den  Führern  ermöglichte,  den  Zu- 
stand ihrer  Loci>m  >iiven  thatsächlich  bis 
in  das  kleinste  Detail  kennen  zu  lernen ; 
trotzdem  erwies  sich  dieselbe  in  der 
Folge  als  unzureichend,  da  der  später 
fast  ausschliesslich  dem  Heizerstande 
entnommene  Fdhremachwuchs,  mangels 
genügender  Au-^biKUm^  im  Schlnsser- 
handwerke,  den  Anforderungen  nicht  mehr 
in  jenem  Masse  nachzukommen  vermochte, 
als  dies  seitens  der  SlteTen  Führer  i^eschah. 

Infolge  letzteren  Umstandes  trat  aber 
auch  die  Nothwendigkeit  einer  eingehen- 
deren Ueberwachung  des  Fahrdienstes 
ein,  die  im  Beginne  der  Fünfziger-Jahre 
zur  Aufstellung  eigener  Heizhaus- 
leitungen  fUhrte. 


.--lyiu^uu  Ly  Google 


6i4 


Ottokar  Kazda. 


An  die  Spitze  dieser  wurden  im 
Maschinendienste  erfahrene  Beamte  ge- 
stellt, denen  nebst  der  Regelung  und 
Ueberwachung  des  Fahrdienstes  vor- 
wiegend die  Erhaltung  der  im  Betriebe 
stehenden  LcicDinotiven  und  Wagen  üI'Lt- 
trageu  wqrde.  Dies  war  der  erste 
Scfuitt  zu  einer  den  Betriebs-Erfbrdemisaen 
Rechnung-  (rancnden  Ausgestaltung  des 
Zuglörderungsdicnstes. 

Kurze  Zeit  darauf,  nach  dem  Jahre 
i^'S-  <rcsclia1i  der  zweite  Schritt,  indem 
die  bereits  weiter  ausgebildete  Dienstes- 
organisatiun  der  französischen  Bahnen 
in  Oesterreich-Untrani  zur  Kitiführung 
gelangte.  Diese  ei  l  ndvrte  die  Trennung 
der  Agenden  des  Zugtürderungsdienstes 
von  icüeni  des  \"eikclirsdienstes  und  die 
Vcieiuigung  dcb  crsteren  mit  dem  VV  crk- 
stättendienste  zu  einem  eigenen,  ad- 
ministrativ abgesonderten  Ressort,  dem 
die  bestehenden  Heizhauslcitungen  und 
Werkstätten  sammt  alle!. falls  eingescho- 
benen Ueberwachungsstellun  unterstellt 
worden. 

Diese  Organisation  blieb,  abgesehen 
von  einigen,  seither  eingetretenen,  nicht 
gerade  wesentlichen  Aenderimgen,  bis 
auf  den  heutigen  Tag  in  Kraft. 

Mit  der  Loslösung  des  Zugfördenings- 
dienstes  aus  dem  Zusammenhange  der 
Betriebsleitungen  I''ti.;inrit  dessen  sach- 
geinässe  Ausgestaltung,  und  datirt  auch 
der  Portschritt  in  diesem  Dienstzweige. 
Entspreclundc  F.in*!ussnahme  nnf  diu 
Fahrueisc  und  die  Belastung  der  Züge 
und  damit  auf  den  Aufbau  des  Fahr- 
pl.trv.-s,  führte  zu  einer  rationelleren  .Aus- 
nützung  des  Locuuiotivparkes  und  er- 
möglichte, bei  gleichzeitig  erhöhter  Be- 
triebssicliei liL ii  dem  l;i  steter  Steigung 
bcgi  iUeiica  \  erkchrc  iiiil  den  gegebenen 
Mitteln  Rechnung  zu  tragen. 

Zwei  Richtungen  sind  es  vornehmlich, 
nach  denen  dem  Zngförderungsdienste 
stets  neue  und  grössere  Anforderungen 
erwuchsen:  —  schwerere  Zöge  und 
diese  ZOge  schneller  zufordem.  Dazu  be- 
durfte es  vor  .-Mlem  entsprechend  leistungs- 
fähiger Locomotiven,  die  zu  fordern  die 
nächste  Aufgabe  des  Zugtörderungs- 
dieiistcs  sein  musste. 

In  pMichtgcniUsscr  Ausübung  dieser 
Obliegenheit  fiel  es  letzterem  zu,  anregend, 


mitunter  auch  entscheidend  auf  den 
Locomotivbau  einzuwirken  und  so  die 

im  praktischen  Dienste  erworbenen  Er- 
fahrungen einer  entsprechenden  Ver- 
werthung  zuzuffeUiren,  woraus  ihm  die 
Berechtigung  erwnchs,  einen  Theil  des 
Erfolges  auf  dem  Gebiete  des  Locomotiv- 
baue«  für  sich  in  Anspruch  nehmen  zu 
dürfen. 

Die  Belastung  der  Züge,  vordem 
lediglich   nach    der  Zugsgattnng  ohne 

besondere  Rücksicht  nuf  die  Pmfilirung 
der  einzelnen  Theilstreckcu  normirt, 
musste  zum  Zwecke  besserer  jXusnützung 
der  7ur  Wrfüf^^sni;  stehenden  Zui^krät'te 
den  .Strecken  vcthuitnissen  iiielir  ange- 
passt  werden ;  dies  erforderte  vor  Allem 
die  Aufstellung  detaillirterer  Bela.stungs- 
Bestimmungen,  aus  welchen  zu  .Anfang 
der  Siebziger  -  Jahre  auf  Locomotiv- 
kistung,  Fahrgeschwindigkeit  und  Nei- 
gungsverhältnissen  fussende  generelle  Be- 
lastungsnormen in  Form  von  Anhängen 
zu  den  Fahrordnungs- Büchern  entstanden, 
die,  im  Laufe  der  Zeit  immer  mehr  und 
mehr  vervollkommt,  schliesslich  zu  einem 
unentbehrlichen  Dieustbehelf  für  die  Exe- 
cntivorgane  wurden. 

Zur  Veranschaulichung  der  stetig  zu- 
nehmenden Belastung  der  persunen- 
fOhrenden  Zflge  dienen  die  nachfolgenden 
l'fbcrsichten  der  Zusainniet-si  t/uii;^  dieser 
Züge  in  den  einzelnen  Decennien.  [Vgl. 
Beilage  l/II.] 

Aber  auch  die  Lastziifxe,  die  in  den 
ersten  Zeiten  selten  aus  mehr  als  vierzig 
Achsen  bestanden,  wurden  von  Jahr  zu 
Jahr  länger  und  dementsprechend  schw  erer, 
ja  so  schwer,  dass  schliesslich  sugar  die 
Betriebssicherheit  in  Frage  kam,  und  eine 
\i: irminin:^  dur  Maximal  -  Aeh<?e'ianzahl 
für  die   e;]i/-cltieii  Zugsgallun<;Ln  nüthig 

wurde.  Gelegentlich  des  Zuwachses 
von  Strecken  mit  grosseren  .Steigungen 
musste  im  Hinblick  auf  die  zulässige  In- 
anspruchnahme der  Zug  vorrichtungen  eine 
weitere  Abstufung  der  Belastung  platz- 
greifcn,  die  jedoch  zumeist  nur  dort  ftthl» 
bar  wird,  wo  zwei  Locomotiven  an  der 
Zugspitze  zur  Verwendung  gelangen. 

Was  die  Fahrzeit  der  Züge,  beziehungs- 
weise deren  Fahrgeschwindigkeit  anbe- 
langt, so  war  für  die  Bemessung  dieser 
zu  Anbeginn  lediglich  die  Leistungs- 
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fdhigkeit  der  Locomotiven,  beziehungs- 
weise die  Zugsgattungf  massgebend;  in« 

frilj^t:  Jer  wachsenden  Zii^kinfte  traf  das 
Polizcigesetz  t'Ur  Eisenbahnen  vom  Jalue 
1847  die  Anordnung,  »dass  in  Bezug  auf 
die  Bcfördcninnj-^zeit  keine  rrri'issere  Fahr- 
geschwindigkeit stattfinden  dürle,  als  eine 
solche,  mittels  welcher  ZOge,  die  zw 
Beförderung  vnn  rVrsonen  bestimmt  sind, 
eine  Weglänge  von  6  Meilen  [4t)  km\  in 
der  Stunde,  und  ZOge,  mit  welchen  bloa 
Lasten  befördert  werden  Hillen,  eine 
Weglänge  von  4  Meilen  [30  km]  in  der 
Stunde  zurflcklegen*. 

Diese  Grenzen  wurden  durch  die  im 
Jahre  1851  crscliieuene  Eisenbahn-Be- 
triebsordnung dahin  erweitert,  dass  f(ir 
l'ersoiiciizü^e  7  Meilen  [53  kw]  und 
für  Lastzüge  5  Meilen  [38  ktn]  in  der 
Stunde  als  Höchs^reschwindigkeit  ge- 
stattet wnrdrn. 

Doch  auch  dies  erwies  sich  nur  zu 
bald  als  beengend;  die  I'ortschritte  in 
der  rionstniction  des  Oberbaues  und  im 
Masehiacuwcscn  ermöglichten  die  An- 
wendung immer  grosserer  Geschwindig- 
keiten, und  führten  zu  einer  Reihe  'Vt- 
licher  Zugeständnisse  seitens  der  liahii- 
Aufsichtsl?ehürden,  so  waren  1862  schon 
(Geschwindigkeiten  von  lo.NKiluu  [jf^kjii] 
gestattet  -  die  später  in  den  iivund- 
zOgen  der  Vorschriften  Ittr  den  Verkehrs- 
dienst auf  Eisenbahnen  vntii  J.ihre  iSjtS 
insoferue  Berücksichliyuu;»,  kuiJcn,  dass 
dann  die  erhi>hte  Maximalyeschwindig- 
keit  vnn  So  km  in  der  Stiiinle  fiii  Per- 
soncuzüfie  und  40  kui  111  der  Stunde 
für  Lastzüge  unter  der  Bedingung  als 
zulässln  erkannt  wurde,  tla^s  der  Zu- 
stand der  Bahn,  der  übjecte  und  Fahr- 
betriebsmittel die  Anwendung  dieser  Ge- 
schwindigkeit gestatte. 

Doch  auch  da  gab  es  kein  Halt! 
Denn  im  Jahre  1^*94  gelangten  auf 
einzelnen  Strecken  Schnellzüge  mit  Ge- 
schwindigkeiten bis  zu  90  km  in  der 
Stunde  zur  Einleitung,  was  den  Zeitpunkt 
nicht  gar  so  ferne  erscheinen  lässt,  wo 
diese  Geschwindigkeit  auf  allen  Haupt- 
verkelir>ir(ititen  Anwendung  finden  wird, 
zumal  das  Heispiel  des  Auslandes  auf 
die  heimischen  Bahnen  in  dieser  Be- 
ziehung nicht  ohne  Rückwirkung  bleiben 
dürfte. 


1       Die  Tendenz  des  schnelleren  Fahrens 
I 'besteht  aber  nicht  bei  den  personen- 
führenden Zügen  allein,  auch  die  Last- 
1  zUge  mussten  im  Laui'e  der  Zeit  be- 
'  schleunigt  werden,  weil  immer  hdhere  An* 
fordenin^en  an  diese  gestellt  werden,  und 
1  dringende  Frachten,  insbesondere  Appro- 
visionirungs-Artikd  rasdier  verkehrende 
Lastzüge  erfordern  und  Cnncurrenzrück- 
I  sichten  den  Wettbewerb  rege  erhalten. 
I      NattugemSss  konnten  die  normirten 
Höchstgeschwindigkeiten    stets   nur  dnrt 
•  zur  Auwendung   kommen,  wo  Strecken- 
j  Verhältnisse  und  Locomotivldstung  dies 
gestatteten ;  daher  ist  es  nneh  becrreifüch, 
dass  auf  ungünstiger  prolilirten  Strecken 
die  mittlere  Fahrdauer  weit  geringeren 
als  den  angeführten  Geschwindigkeiten 
entspricht.    Am  annäherndsten  kunnnen 
I  diese   in  den    die    zulässige  Minimal- 
Fahrdnner  vrm  Haltepunkt  zu  Haltepunkt 
festsetzciulei»  sogenannten  «kürzesten 
Fahrzeiten«  zum  Ausdruck,   die  den 
Fahrordnungen  beigefügt  werden.*) 

Der  zu   Beginn  der  .Sechziger-Jahre 
gemachte  V'crsueli,   einzelne  Züge  ohne 
Aufentli.ilt     in     den  tninderwichtigen 
L'iUervvcgs-.Stationen   und  damit  rascher 
ihrem  Ziele  zuzuführen,  konnte  von  Seite 
des  Zn^fi »rderun^sdienstes    nur  be'j^rBsst 
werden,  da  hiedurch   eine  rasciiere  (iir- 
culation  der  Locomotiven  und  damit  eine 
bessere  Ausnfltzung  denselben  zu  erwarten 
stand.     Leider  wurde  die  Institution  der 
Schnellzüge,  deren  Einführung  schon  in 
den    l'"ünfzi^er-|ahren    versucht  worden 
j  war,*)  vom  ^ei^enden  l'ublicuin  nicht  in 
I  dem  Masse  gewürdigt,  dass  diese  ein 
in    öconomi.scher   Beziehung    auch  nur 
halbwegs    befriedigendes    Kesult.il  ge- 
botcji   hätten.    Die  Bahnen   sahen  sich 
infolgedessen  örtlich  sogar  bemüssigf,  den 
ursprünglich    täglichen    Verkehr  dieser 
Züge  auf  einzehie  Tage  der  Woche  zu 
,  beschränken,  eine  Massnahme,  die  dem 
Zugfördcrungsdtenste,  der  ungleichen  In- 
;  an.spruci^n.ilinie  wegen,  nichts  weniger  als 
I  gelegen  kam.  Erst  zu  Finde  der  Sechziger- 
i  Jahre  konnte  der  tägliche    erkehr  dieser 
Züge  wieder  voll  aufgenonmien  werden, 
I  um  in  den  folgenden  Jahren  sich  zu  dem 

•i  Näheres  sielie   Ud.  III.  Ci.  Cierstel, 
I  Mechanik  des  Zugsverkehra,  Seite  45  und  ^8. 
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heutigen,  so  hoch  entwickelten  Schnell- 
augs verkehre  anszubilden. 

Aehnlich  erging  es  dem  fast  zu 
gleicher  Zeit  inaugurirten  Transito-GOter- 

ZUgsdifnstf :  ^•^^crst  ntir  ein  .vorüber- 
gehendes Au.NkuHlihHuttci,  uni  die  zu 
Anfanf;  der  Seehziger-Jahre  der  Ver- 
fr.iLlitui:;^  liarmidL!!  ( "'ictrL'Hk'TTicn^i-n  so 
rasch  als  inoylich  ilircn  iJesuriiinun|j;s- 
orten  zuzuführen,  <>elan<;te  dieser  Dienst 
erst  nach  einer  mehrjährigen  Pause  wieder 
zur  Geltung. 

Anders  liej^en  die  Verliältin'sse  in 
Hcziii;  ani  r.cschwindigkeit  hei  den  erst 
j-cit  Jciti  Jahre  iHHo  entstandenen  T^ocal- 
hahntrs  und  bei  den  Secundarzüficii  k\k:T 
1  l.iuplbaliiii'n,  vvt»  spccielle  l'ctiubs- 
Krlciciitcrunycn  hinsichthch  Sign.ilis;!  ung, 
Streckenüberwachung  und  .Ausrüstung 
eine  Kcstrini^innii^  der  Fahrgesdiw  indig- 
keit  als  zwctkuKtssig  erscheinen  lassen, 
die  in  der  Nurmirung  einer  Höchst- 
geschwindigkeit von  im  .Maxiuiuni  30  km 
in  der  Stunde  zum  Ausdruck  kommt. 

Noch  geringere  Geschwindigkeiten 
mdssen  beim  Zahnstangenbetriebe  ein- 
gehalten werden,  bei  welchen  solche  von 
höchstens  15  km  in  der  Stunde  zur  An« 
Wendung  konmicn  dürfen. 

So  lange  die  Lastzüge  der  Haupt- 
bahnen noch  mit  einer  verhältnismässig 
geringen  Falirgeschwindigkeit  verkehrten, 
bestand  für  den  örtlichen  N'achschiebe- 
dsenst  keine  besondere  Fahrbestimmnng; 
die  Zweckmässigkeit  einer  .solchen  erwies 
sich  erst  später,  als  grossere  (iesehwindig- 
keiten  bei  dt  n  Zügen  zur  .Anwendung 
kamen.  Üie  Grundzüge  für  den  \'er- 
kehrsdienst  aus  dem  Jahre  1876  enthalten 
demzufolge  bereits  du  Norm,  dass  ntit 
Nachschub  verkehrende  Ziige  keine 
grössere  Fahrgeschwindigkeit  einhalten 
dürfen,  als  35  km  in  der  Stunde.  Dabei 
stand  e%  ausser  Frage,  dass  ein  Nach- 
schub nur  bei  reinen  GOterzQgen  ange- 
wendet werde,  bei  personenftthi\  luk  n 
Zügen  aber  im  Falle  unzureichender 
Zugkraft  lediglich  eine  Vorspannleistnng 
platzgreifen  dürfe.  In  neuerer  Zeit  machten 
es  örtliche  Verhältnisse  nüthig,  davon 
abzusehen,  und  auch  personenfllhrende 
Züge  über  Rampen  mit  Nachschub  in 
Verkehr  zu  setzen,  womit  im  Zusammen« 
hange  die  bisher  gestattete  Geschwindig- 


I  keit  eine  Erhöhung  auf  35  km  in  der 

Stunde  crkilir. 

Dabei  ist  iiuch  zu  CI  svaliucii.  d,i>s  der 
Nachschiebedienst  bis  in  das  |  ihr  i  SSJ 
ledighVli  mit  nicbt  angekuppfltcT  Seliiehe- 

1  LoconuJtive  bcwei  kstelligt  wurde,  dein» 
erst  da  wurde  der  Versuch  gemaeiu,  die 
letztere  an  den  Sio;nalwagen  anzukuppeln, 
weil  die  sä^etormige  Protilirung  der 
betreffenden  Strecke  es  rathsam  er- 
scheinen liess,  das  immerhin  mit  (iefahr 
verbundene  Abwarten  der  auf  dem  Ge- 
fälle nachfahrenden  Nachschiebe- Locomo- 
tive  duiLh  Jas  Ankuppeln  der  letzteren 
zu  vermelden. 

I  Bei  genügend  starker  Anlage  und 
entspreclieiidei  Eihaltuii;^  des  Oberbaues 
bot  die  Ircic  Streckt  durt,  wo  günstige 
Ncigimgs-  und  Kichtungsverhältnisse  ob- 
walten, niemals  ein  Hindernis  für  die 
Ainvcuduiig   der   grösst   zulässigen  Ge- 

i  schwindigkeiten. 

nie  Stafirnien  aber,  besondeis  deren 
W'eiciieiiaiilagcn   liessen  von  allem  .Au- 

,  fange  an  die  Anwendung  grösserer  Ge- 
schwindigkeiten unthunlich  erscheinen; 
sie  waren  der  Anlass  zu  Beschränkungen, 

I  die  sich  jedttch  erst'dann  fühlbar  machten, 
als  die  Stationen  ohne  Aufenthalt  durch- 
fahren werden  sollten,  denn  bis  dahin  . 
wurde  mit  der  naturgemäss  eintretenden 
Geschwindigkeits-Ermä.ssigung  beim  An- 
halten, beziehungsweise  mit  der  Verzöge- 
rung beim  Ingangsetzen  der  Züge  das 
Auslangen  gefunden.  In  erster  Linie  be- 
treffen diese  Beschränkungen  das  Befahren 

I  der  Weichen  gegen  die  Spitze,  für  das 
man  im  günstigsten  Falle  nur  eine  Ge- 
schwindigkeit von  30  km  in  der  Stunde 

1  gestattet  wissen  wollte.  Mit  der  seither 

\  eingetretenen  Versicherung  der  Weichen 

'  konnte  diese  Bestimnumg  eine  Weiterung 
erfaliren,  die  in  der  Folge  dadurch  zum 
Ausdruck  kam,  dass  die  iiöchstgeschvvin- 
digkeit  für  die  Fahrt  gegen  die  Spitze 
bei  günstig  situirten  und  versicherten 
Weichen  mit  50  km  in  der  Stunde  nor- 
mirt  wurde. 

Für  den  Dienst   In   der  Station,  die 

I  Ji^usanuiienstellung  und  Auflösung  der 
Züge,  Wagen-Beistellung  und  Abgabe 
konnnt  die  Beschränkung  der  Geschwin- 

I  digkeit  für  die  Fahrt  Ober  Weichen  nicht 

I  so  in  Betradit,  da  ftlr  alle  diese  Ver- 
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Der  Zug  vom  Jahre  1848  bestand  aus 

8  Wagen  mit  60  Tomwu  Gewicht; 

»     >  > 

>  IS60 

» 

> 

5 

» 

>  80 

1870 

14 

> 

»  120 

>  • 

»  18S0 

» 

» 

20 

» 

•  iSo 

»     »  » 

*  1890 

> 

20 

»  240 

»  » 

»      >  a 

»  1898 

> 

> 

18 

» 

»  300 

>  » 

luid  faad  dessen  Ht  lordi.Tutiy.  mit  einer  Llcsuliwindigkeit 

ün  Jahre  iS^8  von  40  km  per  Stunde  statt 
1860    »    50  » 
1870    >   50  » 
1860   >  55  > 

1890    »  60  > 
>  60  » 


:i£tzung  der  Schnellzüge. 


Der  Zag  vom  Jahre  1860  bestand  aus  6  Wagen  mit  70  Tonnen  Gewidtt; 
t     »     »      »    1870     >  »90t  > 

»       ■»       *         •      iHSo        »  >     12        >  •»    120        »  .  > 

»       »       »         >      1890        »  »     11        »  >     150        »  » 

>     •     »      •    1898      •        »     6     >       >   180      >  » 


tttlfl  (i|iA41iL 

.y-—  —  ^      ™  "  " 


und  fand  dessen  Beförderung  mit  einer  Geschwindigkeit 

im  Jahre  1S60  von  55  per  Stunde  Statt. 

*  »     1870    >   60  >  »       >  » 

»  »     1880    •  62  »  >       *>  » 

>  »     1890    >  65  >  >  >        •  - 

>  »     1898    >  70  >  •  >  > 
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schub-Manipulaliouen   nur  Gescliwindig- 
keiten  zur  Anwendung;  kommen  dürfen, 
die  dem  dabei  bctheiligten  Personale  es  1 
ermöf^üchen,   den  verschiebenden  Zugs-  ; 
flieilen  nebenher  zu  folgen.    Lauf-  und 
Schneiischl  itt    waren    die  landlUufifjen 
Begriffe   liir   Jas   Mass  der  Vor-  und 
Rückwärtsbewegungen,    dem   auch    die  ^ 
später  instructionsm;ls<;itr  vorjjeschriebetuii 
Geschwindigkeiten   von    1  >  km  in  der 
Stunde  fOr  gezogene  und  10  km  in  der  I 
Stunde   für  geschobene  Zugstheile  ent- 
sprechen. Diese  Geschwindigkeiten  finden 
auch  bei  der  Wrschub-Manipulation  auf 
den   neueren   Anl.i^en,    Gmppm-  und 
Abrollgeleisen  Anwendung,  weil  nicht  so 
sehr  eine  Erhöhung  der  Geschwindigkeit  ' 
als  vielmehr  die  rationellere  VertliLiluii^ 
und  Gruppirung  der  Wagen  nach  Kich-  ■ 
tung  und  Bestitnnuing  das  angestrebte  | 
Ziel,   die    \'ei  Schiebungen   rascher  und 
geordnetet  zu  vulkielicii,  erreichen  uiaciicn.  : 
Für  die  einzuhaltende  GeschMrindig-  j 
keit   ist   aber    auch    die  Construction 
der  Fahrbetriebsmittel,  insbesonders  die 
der   Locomotiven   von  massgebendstem 
Einflüsse ;    infolgcidcssen   erwuchs  dem 
Zugf»>rdcrungsdienstc  die  Aufgabe,  darauf 
zu  sehen,  dass  der  Fahrplan  mit  den  zur 
Verfügung  stehenden  Locomotiven  stets 
in  Einklang  gebracht  und  die  Disposition 
SO  getroffen  werde,   dass  für  die  Fort- 
schaltung der  Züge  ihrer  Geschwindig- 
keit entsprechende  Locomotiven  verwendet  , 
werden. 

Ein  in  seinen  Folgen  glücklicherweise 
nicht  erheblicher  Vorfall  im  Jahre  1881 
führte  dahin,  dass  durch  Aufstellung 
kürzester  Falirzeiten  für  jede  ein- 
zelne Locomotivtype  unzulässigen 
Geschwindigkeiten  ftlr  die  Zukunft  vor- 
gebeugt wurde.  Den  gleichen  Zweck  ver- 
ifolgt  auch  die  seit  dem  Jahre  1890  be- 
stehende Anordnung  der  Aufsichtsbehörde, 
dass  jede  Locomotive  an  der  Innenwand 
des  Fflhrerschutzhauses  eine  Tafel  zu  | 
tragen  habe,  auf  welcher  die  im  Hinblick 
auf  die  Construction  der  betreffenden 
Locomotive  gestattete  Maximatgeschwin- 
digkeit  ersichtlich  gemacht  ist.  I 

Die  Herabminderung  der  Geschwin-  1 
digkeit  der  Züge,  sei  es  auf  Gefällen,  | 
bei   .Annäherung   an   Slati<mcn    oder  in 
OelahVsmomenten  und  dergleichen  mehr,  , 


wurde  von  allem  Anfange  an  mittels 
Hremsvorriditungen  angestrebt,  zu  deren 

ältesten  wohl  die  ITandHremsc  <4^eln"'nt.  Der 
beträchtliche  Zeitaufwand  zwischen  Im- 
puls imd  Wirkung  bringt  es  bei  dieser 
Art  von  Bremsung  mit  sich,  dass  der 
Auslaut  der  Züge,  Zeit  und  Weg  m 
Rechnung  gezogen,  ein  beträchtlicher  ist; 
und  früher  mitunter  ein  noch  erheblicherer 
war,  weil  die  Bremsenbesetzung  nicht 
nach  der  Geschwindigkeit,  sondern  nach 
der  Gattung  der  Zi'ii^e  erfolgte. 

Eine  ganze  kcihe  von  Gonstructionen, 
speciell  bei  Wagen,  sollte  in  Bezug  auf 
Bremsnng  eine  Besserung  der  Verhält- 
nisse herbeiführen,  doch  kam  die  .Mehr- 
zahl dieser  Neuerungen  nicht  über  das 
X'ersuchsstadiuui  Iniiairs.  Constructiv  rich- 
tigere Anordnung  des  Brcmsgestänges  und 
Ersatz  der  ursprünglich  hölzernen  ßrems- 
Kli'tze  durch  etsorrie  durften  die  dauernd- 
sten Errungenschaften  ^iieser  Epoche  sein. 

Auch  «üe  um  das  Jahr  1867  in  Oester- 
reich-Ungarn örtlich  eingeführte,  durch 
Gegendampf  in  den  Cylindern  wirkende 
Dampf  bremse  von  Lechatelier  konnte 
infolge  des  Umstandes,  dass  sich  ihre 
Wirkung  lediglich  auf  die  Locomotive 
erstreckte,  deren  Triebwerk  öberdies  sehr 
in  Mitleidenschaft  gezogen  wurde,  keine 
grössere  Ausbreitung  finden.*) 

Erst  mit  dem  Tnslebentreten  der  unter 
der  Bezeichnung  Vacuumbremse  be- 
kannten, von  J.  H  a  r  d  y  verbesserten 
Sniith*schen  LuftsaugbremM^deren  Einfüh- 
rung in  Oesterreich- Ungarn  zu  Ende  der 
Siebziger-Jahre  erfolgte,  änderte  sich  die 
Sachlage ;  diese  die  Locomotive  und  den 
Wagenzug  umspannende  Bremsvorrich- 
tung ermöglicht  es  dem  LocomotivfOhrer, 
ohne  Mithilfe  des  Zugbegleitungs-Perso- 
nales,  v> m  l'iihrerstande  aus,  die  Fahr- 
geschwiudij^keit  des  Zuges  vollends  SU 
regeln  und  dies  war  auch  die  Veran- 
lassung, dass  in  verhältnismässig  kurzer 
Zeit  alle  schneller  verkehrenden  Züge  auf 
den  österreichischen  Bahnen  mit  dieser 
Bremse  ausgerüstet  wurden.  Neuester 
Zeit  gelangt  auch  Hardy^s  automatische 
\' acuumbremse  zur  Einführung,  bei 
welcher  sich  dem  früher  erwähnten  Vor- 


*)  Vt;l.  Bd.  II,  K.  (i Olsdorf,  Locomotiv- 
bau,  Seite  453  und  45H. 
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theile  selbstthätiges  Ingangsetzen  der 
Bremse  bei  Zitgstrediiungen  hinzugesellt 

In  Ungarn  wurde  nach  kurzem 
Schwanken  der  autumatisch  wirkenden 
Luftdruckbremse  nadi  System  W  e  1 1  i  n  g> 
house  der  Vorzug  gegeben,  was  zur 
Folge  hatte,  dass  auch  auf  den  öster« 
reidiischenAnscbluss-Strecken  diesBrems- 
system  zur  F.intahrung  gelangte. 

Der  Hauptvortheil  beider  Brems- 
systeme, sowohl  Hard\-  als  Westinghouse, 
liegt  darin,  dass  die  M-lle  Bremswirkung 
durch  einen  Handgritt  erzeugt  werden 
kann,  was  insbesonders  bei  Unfällen  aus- 
schlaggebend ist 

Die  stete  Er- 
höhung der  Zugs- 
geschwindigkeiten 
brachte  es  mit  sich, 
dass  mit  dem  t'rliher 
bestandenen  Prin- 
cipe, das  Brems- 
ausmass  nach  der 
Zugsgattung  in  An- 
tvendunfy  zu  brin- 
gen, gebrochen 
werden  musste.  An 
Stelle  dieses  ge- 
langt seit  mehre- 
ren Jahren  ein  auf 
Grund  der  Fahrge- 
schwindij^keit  auf- 
gebautes Brems- 


ein  mit  der  Signalisirung  und  den  sonsti- 
gen Betriebs- Hinrichtungen  der  Strecke 
vertrautes  Urgan  als  Tenderwache  aufge- 
stellt wurde,  das  dem  durch  die  Wartung 
der  Locomotive  von  der  StreckenUber« 
wachung  abgelenkten  Locomotivführer 
alle  die  Fahrbarkeit  der  vorliegenden 
Strecke  betreffenden  Wahrnehmungen  zur 
Kenntnis  zu  bringen  hatte. 

Mit  der  Anwendung  der  Elektricitüt 
im  Eisenbahnbetriebe,  insbesonders  aber 
mit  «lern  In  siebentreten  des  elektrischen 
Telegraphen    und    der  Glockenschlag- 


werke  gewann  der 


Abi».  3M. 


älterer  T^p«. 


Betriebsdienst  auf 
den  damit  einge- 
richteten Linien  so 
an  Sicherheit,  dass 
das  Locomotiv- 
Personale  von  der 
eigentlichen  Stre- 
ckenUberwachung, 
im  Hinblick  auf  den 
Umstand,  dass  die 
Fahrt  in  verläss- 
lieber  Weise  avi- 
sirt,  das  StLitioiis- 
und  Strcckenpcr- 
sonale  am  Platze 
ist,  mehr  oder  weni- 
ger enthoben  wer- 
den konnte,  eine  Er- 
leichterung,  die  bei 
■  den  meisten  Bahnen 


ausmass  zur  Anwendung,  das  dem  Ge-  |  den  Entfall  der  Tenderwachezur  Folge  hatte. 


böte  der  Betriebssicherheit  jedenfalls  in 
entsprechenderer  Weise  Rechnung  zu 
tragen  vermag. 

Die  Uc'riLbssicIiLtlieil  L-t  rmJLi't  \  ■  »r 
Allem  eine  freie  Fuhrbahu,  weshalb  das 
Locomotiv-Personale,  insbesonders  die 
T  ocriMmtivtnhrer  auch  verpHichtet  werden 
mussten,  sich  durch  Ausblick  nach  den 
Signalen  und  auf  die  Strecke  die  Ge- 
wissheit zu  verschaffen,  dass  der  Fahrt 
kein  Hindernis  entgegensteht.  In  den  ersten 
Zeiten^  wo  lediglich  optisch  fortgepflanzte 
Signale  in  Verwendung  standen,  erforderte 
diese  StreckenUberwachung  weit  inten- 
sivere Aufmerksamkeit  seitens  des  Looo- 
motiv-Perstjnalcs  als  in  der  Folge,  so 
zwar,  dass  für  den  Fall  eigens  vorgesorgt 
werden  musste,  wenn  eine  Locomotive 
in  verkclirter  Slelluiig  in  Verwend.ni^ 
kommen  sollte.  Dies  bestand  darin,  dass 


I'.is  Schwergewicht  wurde  mehr  auf 
I  die  Signale  Ubertragen,  denen  mit  der 
I  Zeit  eine  immer  grossere  Bedeutung  zu» 

kam  als  friihcr.  w  das  .*sit^alwesen  noch 
I  in   der  primitivsten  Weise  gehandhabt 
I  wurde.  In  maschineller  Hinsicht  besser, 
in  neuerer  Zeit  sogar   in  AMi;tn^i;ikcit 
I  von  den  Fahrstrassen  angeordnet,  bieten 
j  die  Signale,  ganz  besonders  in  Stredccn, 
die  für  das  F,dircri  in  K'aunidistanz  einge- 
.  richtet  sind,  heute  thatsächlich  das  Mittel 
I  für  jene  Verständigimg  zwischen  Strecke 
und  Ztiii,   die  eine  unerlässliclic  Vorbe- 
I  dingung  der  Betriebssicherheit  ist. 

Wie  hoch   diese  zu   schttzen  ist, 
'  empfindet  wohl  Niemand  mehr  als  das 
j  zum  Dienste  auf  der  Locomotive  be- 
;  rufene  Personale,  das,  der  ihm  zufallenden 
N'erantwortung    bewusst,    oft    in  tief- 
dunkler Nacht  mit  dem  Zuge  dahin- 
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jageud,  in  den  Signalen  das  einzijjie 
Mittel  zur  Orientirung  sucht  und  fin- 
den mi!!5s.  Daliei  hÜL-h  es  Ms  111  das 
letzte  Dcccnuium  hinein  ;;anz  tkr  sub- 
jectiven  ßeurtheilnilg  des  LocKmotiv- 
fObrers  Oberlassen,  an  der  Hand  der 
Uhr  oder  sonstiger  Anhaltspunkte,  wie 
Schienenstösse,  Telejiraphensäulen  etc. 
das  Mass  für  die  jeweils  einzuhaltende 
Geschwindigkeit  zu  finden.  Der  wieder- 
holt unternommene  Versuch,  dem  Führer 
mittel«  eigener  Apparate  Kenntnis  über 
die  an^wendete  Geschwindigkeit  za 
^rcl-iL'ii,  hat  /urAn- 
bringung vun  Ge- 
schwindigkeits- 
messirn  geführt. 
Aiu  meisten  Ver- 
breitung fand 
hierzulande  noch 
ein  von  iiaushäl- 
ter  construirter 

App:irrit,  der 
durcli  Au.ssclila'^ 
und  Markirung 
die  ;^<_falirL-r.L-  Gl- 
scli\vmdij^ki.it  an- 
zugeben vermag. 
Um  Geschwin- 
digkeits-üeber- 
schreitungen,  na- 
mentlich in  un- 
günstiger profilir- 
ten  Strecken  hintanzuhalten,  wurde  seitens 
der  Bahnen  von  früher  Zeit  an  strenge 
Ueberwachnng  in  dieser  Minsicht  ge- 
pf!i)^ci! ;  i.l  a!i  musstc  sich  dies  zumeist 
auf  eine  Begleitung  der  Züge  durch  er- 
fahrene Organe  beschranken.  Neuerer 
Zeit  geht  man  Jaran,  durcti  Anhi 
eigener  Contactapparate  zur  Kegistrirung 
der  Zug^eschwindigkeiten,  in  grösseren 
GeiäUen  eine  genauere  Gontrole  zu 
schaffen. 

So  zweckentsprechend  all  diese  Appa- 
rate auch  sind,  so  ändern  sie  doch  nichts 
an  der  Thatsache,  dass  die  Förderung 
der  Züge  und  damit  Leben  und  Gut 
viclvi  NUnseben  einzig'  und  allein  in 
den  llanJcn  des  betretkiulL n  l^ocomotiv- 
führcrs  ruht.  Demzufolge  musste  es  auch 
eine  der  ersten  .\ufgaben  des  seit  dem 
Jahre  1855  ncuurganisirten  Zugförderungs- 
dienstes abgeben,   die  fachliche  Aus- 


AVb.  30s. 


bildung  der  nachwachsenden  Locomotiv- 
führer  auf  jenes  Niveau  zu  heben,  das 
eine  sichere  ( -ewrihr  für  den  anstaods- 
losen  Betrieh  bietet. 

Vor  Allem  wurden  die  Locomotiv- 
führer  von  der  Begleitung  ihrer  reparatur- 
bedürftigen Locomotiven  entbunden  und 
durch  entsprechende  Zutheilung  von 
Ersatz-Locomotiven  ihrem  eigentlichen 
Berufe,  dem  Fahrdienste,  erhalten.  So- 
dann wurde  der  zum  Theile  auf  einer 
Ueberschätzung  der  Feuerungs-Mauipu- 
lationberuhencte,  «um  Theile  aber  auch  auf 

eine  übel  verstan- 
dene Uecoaoniie 
zurOckzuflIhrende 
Vorgang,  die  Lo 

comotivfUhrer 
dem  Heizerstande 

/u  entiie!inien, 
zumeist  eingestellt 
und  so  der  bereits 
fühlbar  geworde- 
nen Unzulänglich- 
keit  des  Nach- 

wuehses  vorge- 
be iit;t,\\  eiters  aller 
auch  tlie  \'<i! -sorge 
getroften,  dass  den 
dem  .Stande  der 

gelernten 
Schlosser  nun- 
mehr entnomme- 
liie  erfurderliche 


4tr  Appänrt*  M  «Um  I>Maaotlv« 
aeium  Type. 


neu  Führerlehrlini^en 
Ausbildung  in  der  Wartung  und  Führung 
der  Locomotive  in  vollem  Masse  zutheit 
wt  rdi .  Zu  diesem  Zwecke  wurden  in  der 
zweiten  liiiifte  der  Sechziger-Jahre  örtlich 
sogar  Aneiferungspriimien  ftlr  das  mit  der 
Schulung  der  Lehrlinge  betraute  Führer- 
personale  ausgeworfen,  die  dieses  an  den 
Erfolgen  mitinteressiren  sollten. 

Ancb  den  Heizern  trachtete  man  vor- 
wegs  jene  Anleitung  zu  bieten,  die  sie 
befähigte,  die  Locomotivftthrer  in  der 
Wartung  der  Locomotiven  zu  unter- 
stützen und  sie  hi  den  Stand  setzte,  den 
ihnen  zukommenden  Verrichtungen  ge- 
recht zu  werden. 

.Steter  Gontact  mit  dem  Personale 
ermöglichte  den  nunmefar  MChkundigen 
Ueberwachungsorgnnen  sich  ein  klares 
Bild  Uber  die  Leistung>ial)igkeit  luid 
Verlässlichkeit  jedes  Einzelnen  zu  bilden 
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und  de»8«n  Verwendiuig  letzterem  ent-  | 
sprechend  anzupassen.  | 

Die  {«ntschreitendc  Ktitwicklun}^  des 
Verkehrs,    die    Vervollkommnung    der  . 
Betriebseinrichtun^en,   nicht  zumindest 

die  von  lalir  /ii  \.\hv  zuwachsenden  Ver- 
besserungen und  Neuerungen  an  den 
Locomotiven  erfordern  stets  neuerliche 

Schulung   des  Personales  und  bedinj^cn. 
dass  dieses  sich  jene  manuelle  Fertig-  . 
keit  in  der  HandhabnnjEf  der  Apparate  \ 
aneigne,   Jic   ein   wichtiges  Krfordernis 
für  die  turrecle  Ausübung  des  Dienstes  i 
bildet.  I 

Inshc^nndcrs   "ilt  dies  für  die  Loco- 
motiven moderner   i^uart    mit    ihrem  . 
Labyrinthe  von  Handgriffen,  deren  jeder  I 
benützt,    mitunter   zu   bestimmter  /lit 
bethätigt  werden    soll,    eine   Aufgulx-,  . 
welche   bei   der,  zunehmenden   Fahr-  j 
gesch\vtrn.1ii;keit  dvr  '/.ü'zv  nicht  zu  unter-  , 
schätzende   Anforderungen   an   die   In-  , 
teUigenc  und  Thatkraft  der  Locomotiv-  | 
führer  stellt.  Gc^;en  einst  ist  durcli  eine 
liandsamere  Ausgestaltung  der  einzelnen  ' 
Apparate,  eventuell  durch  deren  Anord- 
uurifj;  für  selbstth.ltiges  Functioniren  wohl 
eine  Entlastung  des   Personales    einge-  ■ 
treten,  doch  hat  diese  der  Zuwachs  der  I 
iienon   Apparate    zum    grössten   Theile  . 
wieder  aufgewogen,  wemi  nicht  überholt,  | 
so  dass  der  Dienst  eines   Locomotiv-  | 
fÜhrers    n:xch   wie    vor    seinen   r]^;in;:en  j 
Mann  erfordert    [Abb.  394  uad  S'-tS-]  \ 

Aber  nicht  in  der  Handhabung  der  : 
VLTmelirten  Apprirrite   nilein  ist   die  er- 
lushtL  Iii.iiispj uciiualinie  des  I.oconTotiv- 
tiilircis    zu    suchen,    diese   wird  auch 
dut^li   ilio  umfangreichere  Wartung  der 
Locuinotive,   durch  deren  Untersuchung 
in   Bezug   auf  betriebssicheren  Zustand  1 
sowie  durch   die  coniplicirteren  InstinJ- 
haltungs- .Arbeiten  an  denselben  bedmgt,  1 
die  von  Jahr  zur  Jahr  mehr  Sachkenntnis  \ 
und  .Aufmerksamkeit  erfordern.  j 

Zu  Beginn  der  .Siebziger-Jahre  gin-  , 
gen  einzelne  Bahnen  daran,  d.is  Auf-  | 
finden  belnL'1is^rfinirli^.lK-r  ( '.cbicrlifn  nii  ' 
Lucomotiveii  luiü  ieiiJern,  ja  auch 
Wagen,  zu  prUmüren,  um  das  Personale  | 
zu  einer  l  ingehenderen  Untersuchung 
der  Faiii  iicü  lebsmittel  anzueifern.  , 

Den  gleichen  Zweck  verfolgte  auch 
die  auf  anderer  Seite  eingefahrte  Betriebs- 


priimie  für  länger  andauernde  anstands- 
lose  Dienstleistung^,  die  einer  besonderen 

Kntlohnung  iks  Pcrsonak"?  für  die  sorg- 
fältige Wartung  der  Locomotiven  gleich- 
kfMnmt 

Die  vereinzelt  in  Anwendung  gebrachte 
Erhaltungsprämie  sollte  im  selben  Sinne 
wirken,  doch  war  das  Oconomische  Mo- 

nu-nt  dieser  l^rrimic  so  vorherrschend, 
dass  sie  m  vorstehender  Beziciiung  keinen 
nennenswerthen  Erfolg  aufzuweisen  ver- 
mochte. Diese  l^rrimic  vcrhüeb  deshalb 
auch  nur  verhältnismässig  kurze  Zeit  in 
Kraft,  während  die  beiden  ersterwähnten 
Prämien  auch  heutigen  Tages  noch  air 
Auszahlung  gelangen. 

Ursprünglich  waren  jedem  Locomotiv- 
führer  zur  Besorgung  des  Kc^selbetriebes 
nicht  minder  auch  zu  seiner  Unter- 
statzung in  der  Wartung  der  Locomotive 
zwei  Heizer  zugewiesen.  .Mit  dem  Entfall 
der  zeitraubenden  Schlichtung  und  Vor- 
richtung der  Gokes-  und  Holzvonrathe  aut 
dem  Tender  ^^.iIll  Uebergangc  zur  Koh- 
lenfeuerimg  um  das  Ende  der  Secliziger- 
Jahre  konnte  infolge  der  verringerten 
.Manipulation  ein  Heizer  abgezo^ren  wer- 
den. Die  seither  einem  Heizer  allein  zu- 
fallende Ekschickung  der  mitunter  ganz 
bedmtende  Dimensionen  aufweisemien 
RusiMächcn,  das  Nachspeisen  der  Kessel, 
das  Reinigen  und  Putzen  der  Locomotiven 
nebst  all  den  anderen  kleineren  Verrich- 
tungen stellen  Anforderungen  an  diesen, 
namentlich  in  physischer  Beziehung,  die 
zu  dem  .Ausspruche  berechtigen,  dass 
der  Ileizerdienst  zu  den  scinversten  Er- 
werbszweigen gehört.  Der  Umstand, 
dass  die  ILi/er  ihre  Locomotivffihrer 
auch  in  der  Wartung  der  Locomotiven 
zu  unterstützen  haben,  lässt  es,  beson- 

der^^  bei  den  modernen  Locfirnntiven, 
erwünscht  erscheinen,  dass  auch  die 
Heizer  fachliche  Kenntnisse  im  Schlosser» 
handwerke  besitzen,  womöglich  gelernte 
.Schlosser  seien;  iiian  geht  demzufolge 
in  neuerer  Zeit  iminer  mehr  daran,  die 
I.'K'iimr»tiven  mit  /.\\ci  Führern  211  be- 
seizen,  von  denen  der  jüngere  den  Dienst 
des  Heaßn  zu  versehen  hat  und  erst 
nach  längerer  X'ernendnng  als  solcher 
die  Fiihrerlanfbaini  betteten  kann. 

Fohrer  und  Heizer,  zu  den  ver- 
schiedensten Tag-  und  Nachtstunden,  bei 
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jeder  Witterung,  in  jeder  Jahreszeit  zum 
Dienst  auf  der  I-ocuinotive  berufen,  haben 
es  redlich  verdient,  dass  die  Bahnen 
gelegentlich  des  Baues  neuer  Locomotiven 
auch  auf  die  Bedürfnisse,  das  leibliche 
Wohl  dieses  Personals  Bedacht  nahmen 
und  mit  der  Zeit  Schutzvorrichtungen 
anbrachten,  die  das  Verweilen  auf  der 
Locomotive  erträglicher  gestalteten. 

Von  dem  Grundsatze  ausgehend,  dass 
das  Locomotiv-Personale  in  der  Strecken- 
Überwachung  durch  nichts  behindert  sein 


da  die  Verwendung  schützender  Um- 
hüllungen ihre  Grenze  haben  musste, 
wenn  die  zur  Ausübung  des  Dienstes 
nOthige  Beweglichkeit  darunter  nicht 
leiden  sollte,  und  so  kam  es,  dass  der 
Dienst  auf  der  Locomotive  zu  Zeiten  ins 
Masslose  erschwert  war. 

Den  ersten  Anlass  zu  einer  Besserung 
dieser  Verhältnisse  bot  wohl  der  L'mstand, 
dass  auch  dje  Armatur  der  Kessel  bei 
den  älteren  Locomotiven  unter  dem 
directen  Anprall  von  Wind  und  Wetter 


Abb.  y/i,  ScbneepfluK.  (Nach  einer  OrielDal-Aiifnahmc  von  A.  Slempf.] 


dürfe,  waren  die  Locomotiven  aus  ersterer 
Zeit,  wie  in  der  Geschichte  des  Locomotiv- 
baues  des  Näheren  ausgeführt  erscheint,*) 
nur  mit  Plattformen  versehen,  die  mit- 
unter nicht  einmal  verschalte  tieiänder 
aufzuweisen  hatten,  so  dass  das  I Perso- 
nale auf  der  Locomotive  schutzlos  den 
Witterungsunbilden  ausgesetzt  war.  Am 
schlechtesten  erging  es  wohl  den  unbe- 
deckten Gesichtstheilen  im  Winter,  wo 
selbe  nicht  selten  von  der  Gefahr  des 
Erfrierens  bedroht  waren ;  aber  auch  die 
bedeckten  Körpertheile  hatten  nicht  wenig 
unter  dem  Einflüsse  der  Kälte  zu  leiden, 


*)  Vpl.  Bd.  II,  K.  G Olsdorf,  Loconiotiv- 
bau,  Seite  44Ö  und  447. 


ZU  leiden  hatte,  der  Gefahr  des  Versagens 
ausgesetzt  war.  Um  dem  abzuhelfen, 
wurden  Schirme  über  dem  Stehkessel 
angebraclit,  die  später,  in  immer  grösse- 
ren Dimen.sionen  ausgeführt,  auch  dem 
Personale  etwas  Schutz  zu  bieten  ver- 
mochten. Xun  erst,  als  man  den  Werth 
dieser  sogenannten  Brillen  kennen  ge- 
lernt, die  Befürchtungen  in  Bezug  auf 
Behinderung  der  Fernsicht  durch  die 
Praxis  widerlegt  sah,  ging  man  daran, 
überdeckte  Schutzhäuser  über  dem  Führer- 
stande aufzuführen,  die  nach  vorn  und 
nach  der  Seite  genügend  Ausblick  ge- 
währten. Mit  der  Zeit  zweckmässiger 
und  geräumiger  angeordnet,  seitlich  mit 
Ketten,  X'orlegblechen  oder  ThOren  ver- 
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sichert  und  abgeschlossen,  mitunter  aucli 
mit  Vciitilationsklappen  im  Dache  ver- 
sehen, bieten  diese  Sdiutzhäuner  auf  den 
neueren  I.ocomotiven  dem  Personale  eirfen 
AuIcuth.dUort,  der  dasselbe  in  die  Lage 
setzt,  seinen  Dienslesverrichtungen  unter 
weit  günstigeren  Verhältnissen  als  früher 
nachzukommen.  In  neuester  Zeit  werden 
die  Schutzhäuser  auch  nut  Sitzen  ver- 
sehen, die  dem  Personale  ein  Ausruhen 
in  dienstfreier  Zeit  ermöglichen  sollen. 

Am  fühlbarsten  werden  diese  ge- 
besserten Verhältnisse  wohl  bei  üchnee- 
pt1u;;s- Fahrten,  die  in  früheren  Zeiten, 
wo  die  Führerstilnde  der  Locomotiven 
Iteinen  oder  doch  nur  unzulänglichen 
Schutz  hatten,  oft  mit  unsäfrlichen  Leiden 
verbunden  waren. 

Zu  derlei  Fahrten  benOtzte  man,  ab» 
gesehen  von  den  im  ersten  Beginne  der 
Eisenbahnen  an  den  Locomotiven  ange- 
brachten pflugscharähnlichen  Schnee- 
riamem,  in  älterer  Zeit  vorwiegend 
SchneepBüge  von  ungefhhr  l'$  m  Höhe, 
die,  auf  eigenen  Kädem  laufend,  vor  die 
Locomotive  gestellt  wurden.*)  Der  Um- 
stand, d,l^s  Jas  An^^^riffsmoment  dieser 
SchnecpfiUge  ein  zu  grosses,  die  Leistung 
liingegen  eine  geringe  war,  führte  dazu, 
die  .Schneepflüge  grösser  und  mit  wind- 
schiefen Flächen  und  schärferer  Schneide 
auszufilhren,  um  sie  leistungsfähiger  zu 
machen.  Solche,  oft  Höhen  von  2"8  m  auf- 
weisende Schneeptilige  [Abb.  396J  blieben 
lange  Zeit  nahezu  ausschliesslich  in  Ver- 
wendung, Zinna!  sie  Ihm  Wl-Iil-h  1ms  l'O  m 
Schneelage  noch  gute  Arbeit  verrichteten. 
Der  Umstand,  daas  ein  vorausgeschobener 
Schneepflug  bei  stärkerem  siitlichem 
Schneedrucke  zur  Entgleisung  neigt,  das  | 
unmittelbare  VoiBussenden  eines  Schnee-  | 
pfluges  immerhin  eine  Gefährdung  für 
den  nachfolgenden  Zug  in  sich  birgt,  1 
die  nur  durch  besondere  Aufmerksamkeit  | 
vermieden  w  cnlcn  kann,  w  ar  Veranlassung, 
dass  einige  der  Bahnen  iu  neuerer  Zeit  i 
daran  gingen,  das  Wegräumen  des  | 
.Schnees  auf  reger  befahrenen  <iJer  dem 
Verwehen  weniger  ausgesetzten  Strecken 
durch  die  Zugslocomotiven  besorgen  «u 
lassen,  die  zu  diesem  Zwecke  mit  an 


•)  Vfil.  üd.  II,  J  v.  Ow,  Wagenbau, 
Seite  543  und  ff. 


der  Hrust  anmontirbaren  Schneepflügen 
oder  Schneepflug-Scharen  versehen  wur- 
den, mittels  welcher  die  in  den  jeweiligen 
Zugsintervallen  zugewachsenen  .Schnee- 
lagen aus  dem  Geleise  entfernt  werden 
können. 

Infolgedessen  hat  auch  die  Zahl  der 
auf  eigenen  Rädern  laufenden  Schuee- 
pflUge  in  letzterer  Zeit  keinen  neonens- 
werthen  Zuwachs  aufzuweisen,  zumal 
die  Ansicht  Raum  gewinnt,  dass  diu'ch 
feststehende  .Schneeschutz- Vorrichtungen, 
wie  Hürden,  Planken,  Coulissen  etc.,  für . 
die  Sicherung  des  Verkehrs  rationeller 
vorgesorgt  werden  kann,  als  dies  mittels 
der  Schneepdugarbeit  der  Fall  ist. 

In  den  ersten  Zeiten  wurde  das  für 
die  Üampfproduction  nOthige  Wasser- 
quantum den  Locomotivkesseln  mittels 
eigener  Speisepumpen  zugeführt,  die 
solange  functionirten,  als  die  Locomotive 
in  Bewegung  war.  Um  den  Kesselbetrieb 
aber  auch  während  des  Stillstandes  der 
Locomotiven  aufrecht  erhalten  zu  können, 
ging  man  zu  Ende  der  Vierziger-Jahre 
bereits  daran,  die  Locomotiven  Überdies 
noch  mit  Handpumpen  zu  versehen,  welch 
letztere  dann  gegen  Ende  der  Fünfziger- 
Jahre  durch  Dampfpumpen  ersetzt  wurden, 
deren  Betriebskraft  man  den  Locomotiv- 
kesseln entnahm.  Jede  dieser  Pumpen 
war  im  Stande,  die  zum  Vollbetriebe 
erforderliche  Wassermenge  dem  Loco- 
motivkessel  zuzuführen.  Die  Regulinmg 
der  Pumpen,  beziehtmgswelse  der  Wasser* 
zufuhr  in  den  Kessel  hatten  eigene  Vor- 
richtungen zu  bewirken,  denen  sich  bei 
den  meisten  Looomotivcii  auch  solche 
für  das  Vorwarmen  des  Speisewassera 
zugesellten. 

Ende  der  Sechziger-Jahre  wurden  die 
Pumpen  durch  den  Injector  verdrängt, 
der  wegen  der  Eiiüachheit  seines  Be- 
triebes bald  allgemein  zur  EinfDhrung 
gelangte.*)  Leichte  Handhabung  und  ver- 
lässUches  Functioniren  sicherten  diesen 
Dampfstrahl-Apparaten  bald  eine  domi- 
nirende  .Stellung,  umsomehr  als  es  ge- 
lungen war,  dieselben  fUr  die  Zufuhr 
auch  höher  temperirten  Wassers  geeignet 
herzustellen. 


♦)  Vgl.  Bd.  II,  K.  Gölsdort,  Locomotiv- 
bau,  Seite  451  und  f[. 
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Das  zum  Lucomotivbetrieb  erforder- 
liche Xutzwasscr  musste  früher  sowie 
heute,  den  Fall  natürlichen  Zuflusses  aus- 
genommen, durch  eigene  Wasserförder- 
Anlagen  beschafft  werden.  Anfänglich 
waren  dies  zumeist  für  Handbetrieb  ein- 
gerichtete Pumpwerke,  doch  be^c^nete 
schon  damals  vereinzelt  auch  mit 


Anlagen,  specicil  die  HanJpiiinpcn,  durch 
neuere  ersetzt,  zu  denen  unter  Anderem 
auch  die  sehr  verbreiteten  Pulsometer 
geh(>ren. 

Das  anfihlgHch  der  geringeren  Wider- 
stände wegen  eingehaltene  Prindp,  Sch<'>pf- 
werk  und  Reservoir  im  selben  Baue 
unterzubringen,  wurde  zu  Beginn  der 


Abbh  )v>  SiNlmknihD  k»«m-  Typ*. 

Dampf  arbeitenden  derlei  Anlagen,  wenn 
auch  primitivster  Construction.  l  )i.t  l  i  rt- 
schritt  in  diesem  Zweige  des  Maschinen^ 
baues  brachte  es  mit  sich,  dass  die  in 
späterer  Zeit  zuwachsenden  Bahnlinien 
mit  stets  moderneren  Typen  ausgerüstet 
wurden,  da  sich  die  Bahnen  die  Vorthetle 
deren  grösserer  Leistungsfähigkeit  niclit 
entgehen  lassen  wollten.  Des  letzteren 
Umstandes  wegen  wurden  auch  die  mit 
der  Zeit  unzulänglich  gewordenen  älteren 


Abbh  JVS.  Slidcakililui  OI4«ntarccr  Type. 

Siebziger-Jahre  fallen  gelassen;  man  ent- 
schloss  sich,  das  Erstere  selbst  nach  einer 
mehr  abseits  gelegenen  .Stelle  zu  ver- 
legen, wenn  hiedurch  günstigere  Wasser- 
verhältnisse ausgenützt  werden  kiuiinLii. 
Massgebend  hiefUr  war  die  Erkemituis, 
dass  ein  Speisewasser  von  entsprechender 

On.ilität  sein  iv.nssc  wenn  Oeconoinie 
im  Betriebe  erzielt  werden  soll.  Dies 
war  auch  Veranlassung,  dass  man  den 
Betrieb  einzelner  älterer  Anlagen,  ins- 
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besondere  dort,  wo  die  immer  grösser  , 
werdenden     Tenderfassun^rSume    der  | 

neueren    l.ocnmotiven    cliosi-  Massnahme 
unterstlUzten,  gimzlich  aut  liess  oder  doch  ^ 
thunlichst  beschränkte.  < 

Einziehende    Analysen    der  Speise- 
wässer  trugen  dazu  bei,  dass  man  durch 
Aufstellting  eigener  Wasserreittigfun^  | 
Appar.ttc   die  Qualitiit   de^  Wassers  zu 
bessern  suchte.    In  neuester  Zeit  schritt  ■ 
man  sogar  zur  Vornahme   von  Tief-  1 
l";ilinin<^en,  um  bes'sere'«  Wasser  fiihrcndt' 
Schichten    autzuschliessen,    wobei  den 
Conipressoranla^ren  die  Rolle  zufällt,  das  I 
Heben  des  Wasser«!  7.u  unterstützen.  ' 

An  Stelle  der  ursprünghch  ge-  i 
mauerten  oder  aus  Gusaeisen  erzeugten 
Reservoirs  traten  in  spaterer  Zeit,  des 
geringeren  Eigengewichtes  wegen,  vor- 
wiegend solche  aus  Schmiedeeisen,  die 
man  lielnifs  Erzielung  eines  entsprechen-  ' 
den  ßctiiebsdruckes  hüher  als  früher  zu 
Stellen  trachtet. 

Die  Kohrleitungen  von  den  Reservoirs 
zu  den  die  Verau^gubung  des  Wa^^crs 
an  die  Locomotiven  ermüglichenden  Aus- 
lauföfl'nungen  waren  in  den  älteren  Zeiten 
durch  eingefügte  Drosselklappen  absperr-  i 
bar  eingerichtet;  letztere  mussten  jedoch 
zwt-'cks  licssrron  Alischluss^s  der  Leitung 
in  der  I''i>lj;c  t.i-^l  dnrcligchcnds  Schieber- 
ventilen  Platz  machen. 

Das  Wasser  an  die  I.oli »im vti\ en  nJer 
deren  Tender  abzugeben,  fand  seil  jchct  , 
mittels  W  a SS erkrahnen  Statt,  die  von 
allem  Anf:ini;   an,  nahezu  aiisnahinslos, 
nach  dem  Sysleni  der  .Saiilciikialme  gehaul 
waren.  Zu  Beginn  mit  mehr  decorativ  aus- 
gestalteten Stei'^rnhren  und  wai^recht  mts- 
ladenden  nuerariiica  VLisehLii,  criutdcitcn  i 
sie  zu  ihrer  Benützung  Schlauchenden, 
die   das   Füllen   der  Tenderwannen  zu 
erm<>glichen  hatten.    Der  Ouerarm  war 
.tlrehbar  einircrichtL-t  und  konnte  mittels 
Kette  in  die  Küllstellung  gebracht  werden, 
worauf  nach  dem  Lüften  eines  am  Kopfe 
oder    Fusse    des    Krahnes    betindlichen  \ 
Vcntiles  der  Wasserausflnss  eintrat.    Die  . 
erste   nothwendit;   werdende  Aenderung  , 
bestand    in    einem    Heben    der    Krahn-  | 
Ausrtussriffnuny,  bediiif^t  durch  die  Ilöher- 
sttuirung  derFüllütTiuinj:eti  bei  den  neueren 
Tendern,  dem  erst  die  N'ormalisirung  der 
hier  in  Frage  kommenden  G rössenverhalt-  i 


nisse  durch  die  technischen  Vereinbarungen 
des  Vereins  deutscher  Bahnverwaltungen 

über  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  ein 
Ziel  setzte.    [Abb.  397.] 

Die  alte  Krahntjrpe  erforderte  wegen 

L*vr  im  Steigrohre  nach  detn  Abschlüsse 
des  Krahnventils  verbleibenden  Wasser- 
säule beständig  Vorkehrungen  f(Sr  den 
Winter,  um  da«  Einfrieren  des  Krahnes 
hintanzuhalten.  Das  gebräuchlichste  Mittel 
war,  die  Krahne  mit  schlechten  Wärme- 
leitern, wie  Hanf-  odtr  Stmliseile,  zu 
umhüllen,  doch  bot  dies  niemals  eine 
Gewähr  für  den  anstandslosen  Betrieb, 
wie  das  immer  wiederkehrende  Versagen 
der  Krahne  leider  nur  zu  oft  bewies. 

Um  di««m  Anstände  vorzubeugen,' 
ver??tirhte  man  vorerst  die  Wasserkrahne 
heizbar   einzurichten,    sah   sich  jedoch 
Kosten  halber  bald  veranlasst,  hievon 
wieder  alt/Ai^ehen. 

Der  nächste  Sclirili  uar,  lür  eine  ent- 
sprechende Krahn-Entleerungsvorrichtung 
vorzusorgen ;  am  r;ili' mellsien  erscheint 
dies  bei  der  sogenannten  Üldcn  burger 
Krahntype  gelöst,  die  mit  ihrer  sclbst- 
thätii;en  Eut leerungsvorrichtung  und  das 
Lichtraumprohl  wenig  beengenden  Form 
bis  auf  den  heutigen  Tag  das  Feld  behaup- 
tet, und  räch  der  sogar  eine  jT-osse  Anzahl 
älterer  Typen  umgestaltet  wurde, (Abb. .^98.] 

Die  &haltung  der  Wasserfi>rJei  ungs- 
Anlat^en  war ursprün^lieh  eigenen M.tselii- 
tut>len  anvertraut,  die  zi:  diesem  Zweeke 
die  Wasserstationen  des  ihneti  zuge- 
\\iesenen  Bereiches  zu  hiTeisun  mid  all- 
tällige  Mängel  zu  beheben  hatten.  .Mit 
der  (!reirung  der  Heizhauslettungen  ging 
die  Ohsi  iri;-e  für  diese  Anla^^eii  ^gleichfalls 
an  !cl/lerc  über,  die  trau  adeli  dci  Sclmlung 
des' beim  Dampfpuiiijieühetriebe  verwen- 
deten Wärterpcrsonales  das  nöthige  .\ugen- 
merk  zuwenden  konnten.  Die  bei  den 
Wasserheb-Anlagen  örtlich  eingeführten 
lü  sparuiic;«; -Prämien  verfolgen  gleichfalls 
den  Zweck,  das  beUieiligte  F'ersonale  zu 
einer  möglichst  öconomischen  Gebarung 
anzueifern.    [Abb.  399.J 

Bei  den  Locomotiven  der  ersten 
Periode  wurde,  gleichwie  bei  ihren 
englischen  Vorbildern,  ausschliesslich 
Coke  als  Brennmaterial  verwendet, 
dessen  Erzeugung  die  Bahnen  aus  Öco- 
nomischen Gründen  sumeist  in  eigener 
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Regie  besorgten.*)  Der  nahezu  unberflhrte 
Waldbestand  der  von  den  Bahnen  durch- 
zogenen Gegenden  liess  es  angezeigt  er- 
scheinen, diesen  den  Bedarf  an  Brennsloft" 
zu  entnehmen  und  das  Holz  zur  Loco- 
motivfeuerung  heranzuziehen.  Die  Hoff- 
nung, dauernd  aus  diesem  stets  sich  er- 
neuernden Vorrathe  der  Natur  scliöpfen 
zu  können,  erwies  sich  infi)lge  des  rapid 
fortschreitenden  Lichtens  der  Wälder  als 
trügerisch,  so  dass  mit  dem  Versiegen 
dieser  (Quellen  neuerdings  die  Kohlen- 
lager für  Locomotiv-Feuenmgszwecke  in 
Anspruch  genommen  werden  mussten, 
nur  waren  es 
diesmal  be- 
reits Rohpro- 
ducte,  die  den 
Ersatz  für  das 
Holz  zu  lie- 
fern hatten. 

Die  Er- 
schliessung 
neuerKohlen- 
reviere  imd 
deren  Einbe- 
ziehung in  das 
sich  erwei- 
ternde Bahn- 
netz ermög- 
lichten, der  erhöhten  Nachfrage  ein  durch 
intensivere  Kohlenproduction  ermässigtes 
Angebot  gegenUberzuhalten  und  den  Bah- 
nen ihren  Bedarf  an  Grubenerzeugnissen 
für  Betriebszwecke  in  öconomischer  Weise 
zu  decken.  Durch  den  steigenden  Ertrag 
der  Kohlengruben  angeregt,  schritten 
einzelne  Bahn  Verwaltungen  sogar  an  den 
Erwerb  .solcher,  um  sich,  abgesehen 
von  allfallig  damit  verbundenen  kauf- 
männischen Interessen,  die  für  Regie- 
zwecke benüthigten  Kohlenmengen  durch 
Abbau  im  Eigenen  w-ohlfeiler  zu  be- 
schaffen, so  die  Nordbahn  im  Ostrauer, 
die  Staatsbalm  im  Kladnoer,  Teplitzer 
und  Banater  Reviere  etc. 

Seit  Mitte  der  Sechziger-Jahre  ge- 
schieht die  Dotirung  der  Breimstoff- 
Deföts  für  Locomotiv- Feuerungszwecke 
nahezu  au.sschlie.sslich  mit  Kohle.  Dem 
Hü!.'.e  blieb,   von   wenigen  Ausnahmen 


Vgl.  Bd.  I,  1.  Thcil,  H.  St  räch,  Die 
ersten  Frivathahnen,  Seite  152  und  I60. 
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abgesehen,  nur  seine  Verwendung  als 
Anheizmaterial,  und  da  sind  es  vor- 
wiegend Prttgelholz  und  Abfälle,  wie 
Säumlinge,  Latten  etc.,  welche  für  die 
Locomotiven  zur  Verausgabung  gelangen. 
Selbst  dort,  wo  au.sreichender  Waldbesland 
die  Benützung  von  Holz  zur  Strecken- 
feuerung noch  rationell  erscheinen  lüsst, 
wie  dies  auf  neueren,  zumeist  abseits 
liegende  Gegenden  erschliessenden  Bahnen 
auch  heute  noch  der  Fall  ist,  kann  der 
Uebergang  zur  Kohlenfeuerung  nur  eine 
Frage  der  Zeit  sein. 

An  den  Zugfürderungsdienst  trat  die 

.Aufgabe  her- 
an,den  Werth 
der  einzelnen 
Kohlengat- 
tungen in  Be- 
zug auf 
Dampfpro- 
duction  und 
sonstiges\'er- 
halten  beim 
Locomotiv- 
betriebe  fest- 
zustellen, die 
richtige  Aus- 
wahl der  Be- 
zugsquellen 
zu  treffen  und  die  Dotirung  der  Dcpöts  zu 
regeln..Mit  der  .Ausbreitung  des  Bahnnetzes, 
der  Eröffnung  neuer  Transportwege  wurde 
der  ursprüngliche  Bannkreis  der  einzelnen 
Kohlenreviere  gebrochen,  die  Einbeziehung 
selbst  entlegenerer  Gruben  in  die  Galcu- 
lation  über  die  Kohlenbedeckung  ermög- 
licht und  damit  ein  weites  Feld  für  die 
Bethütigimg  der  Oeconomie  geschaffen. 

Sehr  bald  gewann  man  die  Ueber- 
zcugung,  dass  letztere  nur  unter  .Mit- 
wirkung des  I.ocomotiv-Personales  zu 
erzielen  ist.  Die  Bahnen  waren  deshalb 
auch  darauf  bedacht,  letzteres  in  der 
rationellen  Beschickung  der  Fetiertläche 
eingehend  zu  schulen,  wiihrend  der 
Dienstleistung  genau  zu  überwachen  sowie 
dasselbe  in  richtiger  Erkenntnis  der  Sach- 
lage auch  persönlich  an  dem  Erfolge  zu 
interessiren.  Zu  Beginn  der  Vierziger- 
Jahre  suchte  man  dies  durch  eigene 
Brennstoff- Remunerationen  für  wirth- 
schaftliches  Gebaren  zu  erreichen,  ein 
Weg,   der  dem  Verdienste  nicht  immer 
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den  iTim  zukommenden  Lohn  brachte.  ( 

Dies   \v<ir  \'cr.ml:issuii^,   dass   man  zu 
Alltang  der  FUtifziger-Jahre  behufs  glcich- 
mässit^ercr  Entlohnung   fOr   bethati|;te  | 
Wirtlischaftliclikeit  Ersp  a  r  n  i  s  -  Pr  .'i  m  i  l  n 
eiufUhrte,  welche  Massnahme  ein  ganz 
auffallend  günstiges  Ergebnis  au&uweisen  j 
hatte,  das  in  einem  bedeutend  geringeren  , 
Brennstoff- Verbrauche  klar  zum  AuüUrucke 
kam.  Ein  Theil  des  damals  erzielten  Erfol-  | 
ges  muss  woh]  i.!ctii  rmstaiKk-  -/unbeschrie- 
ben werden,  da:»  die  l.uc«j!iiuti vcii  /.u dieser 
ZeitfDrverflnderlichc  Expansion  tingerich- 
tet wurden,  womit  gleichsam  lin  Wende- 
punkt im  Locomotivbetriebe  tmüat. 

Weitere  Fortschritte  in  der  Kohlen- 
öconomie  wurden  durch  die  zu  Anfang 
der  Sechziger-Jalire  beginnende  Verwen- 
dung qualitativ  minder  hoch  stehender 
Kohlensorten  erzielt.  Entsprcdicn  Je 
Schulung  erm('>glichte  den  UelHij;ang 
von  Stück-  auf  Klein-.  l'i.rJer-  und 
schliesslich  sogar  auf  ätaubkohlen- 
feuening,  ohne  dass  die  Zugsleistung 
oder  Fabrweisc  eine  Finbusse  erfuhr. 
Der  Umstand,  dass  die  Locomotiven  mit 
minderwerthigem,  ja  sogar  mit  Abraum- 
niatetial  liL-scl'.ickt  \\  L-rdcn  krititien.  die 
werthvolleren  Kohlensorteu  infolgedessen 
für  die  Industrie  frei  bleiben,  bildet  eine 
nicht  zu  unterscli.lt/ctulu  En  iin^eiiscl'aft 
in  volkswirtlischattlichcr  Hinsicht,  die 
KerbeigefOhrt  zu  haben,  derZugf^rderungs- 
dienst  zun»  grfv'^sten  Theile  als  sein  Ver- 
dienst in  Anspruch  nctimen  kann. 

In  constructiver  Hinsicht  sind  es  vor- 
nehmlich die  r  itii  iiellci  L  Anordnung  der 
Rt>ste,  verbunden  mit  cikci  besseren  Luft- 
zufuhr, allAUig  auch  die  die  Verbrennung 
des  Feuenmgstnatei  ials  begünstigenden 
Einbauten  in  den  Feuerkästen  sowie  auch 
die  Hlasri  ihr- Vorrichtungen,  die  obigen 
Erfolg  hervorbringen  halfen.  Dazu 
kommen  seit  dem  letzten  Decenniura 
auch  noch  die  auf  eine  weitere  Aus- 
nutzung des  Dampfes  hinzielenden  Com- 
poundsysteme,  die  von  Jahr  zu  Jahr  mehr 
Anhänger  aufzuweisen  haben. 

In  neuester  Zeit  beschäftigt  man  sich  auf 
diesem  Gebiete  auch  mit  dem  Problem  der 
Rauchverzehrungoder  Rauchvermeidong.*) 

•)  Vgl.  Bd.  II,  K.Cldlsdorf,  Locoinotiv- 
bau,  Seite  466  und  ff. 


Ausser  den  bereits  genannten  wurden 

vereinzelt  auch  noch  andere  Breiitmiate- 
rialien  zur  Locomotivfeuerung  herange- 
zogen, so  Torf  und  in  neuester  Zeit  auch 
F  e  1 1  o  1  e  u  ni,  welch  letzteres  wobl  nur  als 
Raftinat-Kückstaud  zur  Verwendung  ge- 
langt, seines  verhältnismässig  hohen 
Brennwerthes  aber  mit  Erfolg  obigem 
Zwecke  zugeführt  werden  kann.  Die 
Liste  der  Brennmaterialien  vervoUstSn- 
digen  die  Briquettes  mit  iliren  ver- 
.schiedcncu  Formen  und  Hiudeinitteln, 
denen  stets  neue  zuwjiehsen. 

Die  Einbusse  an  Heizwerth,  welche 
die  anfänglich  verwendete  Coke  durch 
Näs,se  erleidet,  war  Veranlassung,  dass 
die  Bahnen  der  ersten  Bauperiode  darauf 
Bedacht  nehmen  mussten,  gedeckte  Räume 
für  dieses  Brennmaterial  zu  beschaffen. 
Die  aus  dieser  Zeit  herrühreoden  Material' 
schupfen,  der  damaligen  Bauart  ent- 
sprechend, zumeist  aus  solidem  Mauer- 
werk aufjgel'ubrt,  erwiesen  sich  auch 
während  der  Periode  der  HoLefeuerung 
als  zweckmässig,  da  auch  dies  .Material, 
gleich  dem  hie  und  da  zur  Locomotiv- 
Feuerung  herangezogenen  Torfe,  behufii 
entsprechender  Dam  [>t  in  iKlucticinm()glichst 
lufttrocken  zur  Verwendung  kommen  soll. 
Auch  der  spflter  benutzten  Braunkohle 
kamen  diese  M  a  t  e  r  i  a  1  s  c  h  u  p  f  c  n  ge- 
legen, weil  sie  ihr  Schutz  gegen  Ver- 
witterung boten;  erst  die  Steinkohle  konnte 
bei  ihrer  gn>sseren  Be<!trtndi<ileit  gegen  die 
Einriusse  von  Luft  und  Fcuclitigkeit  auf 
eine  Unterbringung  in  gedeckten  Räumen 
verzichten,  die  kdstspieliue  Erhaltung 
solcher  .Schupfen  entbehrlich  luachcii. 
Heute  wird  die  Kohle  zumeist  nur  mehr 
in  ]oser  .'^clitUtiint:  auf  entsprechend  vor- 
gciichtete,  besten  Falles  abgepllasterte 
Dipötplätze  gelagert,  die  zwecks  besserer 
Ausnutzung  des  Raumes  mit  Bordwänden 
versehen  werden.  Die  Auftührung  von 
Schupfen  unterbleibt  dermalen  nahezu 
gänzlich  und  wird  grösseren  Ueizwerth- 
Verlusten  beim  Locomotiv- Feuerungs- 
inateriale  durch  eine  entsprechende  ge- 
regelte Verausgabiuig  des  Brennstoffes 
und  zeitgemässe  Vorratiisansammlung 
vorziihi.  ii;^en  getrachtet.  Anders  verhält 
es  sich  mit  dem  in  Barrels  eingelieferten 
Petroleum»  das  die  Auf  bewährung  in  ge- 
schlossenen R&umen  nicht  entbdiren  kann. 


^  kjui^uo  i.y  Google 
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Die  Verladung  des  Brenn- 
materials auf  die  Tender  erfuhr  im 
Laufe  der  Jahre  keine  nennenswerthen 
Aenderungen  und  )j;eschieht  heute  zumeist 
ganz  in  derselben  Weise  wie  ehedem ; 
das  Holz  wird  durch  Handreichung,  die 
Kohle  mittels  Körben  theils  direct  vom 
Deputplatz,  theils  von  Ladebühnen  nach 
dem  Kohlenraume  des  Tenders  gebracht, 


darunter  befindlichen  Locomotiven  zu 
bewirken  haben. 

In  den  ersten  Zeiten  des  Bahnbetriebes 
oblag  das  Schmieren  der  bewejrten  Lo- 
comotiv-Bestandtheile  nur  zum  Theile  dem 
Locomotiv- Personale,  da  die  Locomotiv- 
und  Tenderachslager  der  Obsorge  der  mit 
den  Zügen  fahrenden  VVagenschmierer 
überantwortet  waren ;   letztere  ging  erst 


Abb.  400.    Locoiiiotiv-Drcb5«:hcihc  auf  dem  Wiener  NordKcstbabohofc. 


es  sei  denn,  das.s  zu  Zeiten  regerer  Abfas- 
sung eine  directe  Verladung  der  Kohle  vom 
Wagen  nach  dem  Tender  vorgezogen  wird. 

Eine  Aendcruiig  ist  nur  bezüglich  der 
Ladebühnen  insoferiie  eingetreten,  dass 
an  Stelle  der  früher  H.\en  Laderampen 
mit  Untermauerung,  der  besseren  Kaum- 
ausnUtzung  wegen,  in  späterer  Zeit  fast 
ausnahmslos  mobile  Ladebühnen  zur 
Aufstellung  gelangten. 

Moderne  Anlagen  für  Kohlenverladung 
kommen  auf  den  österreichischen  Bahnen 
nur  ganz  vereinzelt  vor;  dieselben  be- 
stehen durchwegs  aus  Kipp  -  Caissons, 
die,  von  Hand  stellbar,  das  Füllen  der 


mit  der  .\uflassung  der  ambulanten 
Wagenschmierung  an  das  Locomotiv- 
I'ersonale  über. 

Als  Schmiermateriale  gelangte  ur- 
sprünglich für  die  Bestandtheile  des 
Triebwerkes  nur  reines  Olivenöl  zur  \'er- 
wendung,  den  unter  Dampf  arbeitenden 
Theilen  wurde  meistentheils  aber  Unschlitt 
zugeführt,  während  die  Locomotiv-  und 
Tenderachslager  gleich  jenen  der  Wagen 
consistente  Wagenschmiere  erhielten.  Zu 
Ende  der  Sechziger-Jahre  erwuchs  deni 
Olivenöl  in  dem  durch  ein  entsprechendes 
Entschleimungs-  und  Entsäuerungs  -  Ver- 
fahren für  Schmierzwecke  verwendbar  ge- 
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wordenen  Kübülc  ein  ernster  Concurrcut, 
der  in  nicht  lanj^er  Zeit  das  Olivenöl  und 

im  Weiteren  aucli  die  \\'a;^ensclimierc nach 
gelungener  Abdichtung  ,der  Lager  zu  ver- 
dränpren  vermochte.  In  der  Folge  eingelei- 
tete \'etsuc!)e,  Mineralöle  zur  I,> i^i mi' iti\- 
schmierung  heranzuziehen,  scheiterten 
stets  an  dem  ungenQ^enden  Fettf|rehalt 
und  der  i^mssen  Dünnf1nssii::keir  des 
damals  erzeugten  Materials,  so  dass  da« 
RtlbQl  viele  Jahre  hindurch  «einen  Platz 
behatipten  konnte.  Erst  zn  He^inn  der 
Siebziger-Jabre  gelang  es  der  Mineraiül- 
Industrie,  ein  widerstandsfähigeres  und 
schwereres  Product  in  den  Handel  zu 
bringen,  dessen  Erprobung  beim  Bahn- 
betrieb  ein  lifllnstiges  Ergebnis  lieferte. 
Die  spater  auso-L-de!iiiteio  Verwendung 
des  Mineralöles  endete  schliesslich  in  der 
allgemeinen  Einflihrung  dieses  Mittels  bei 
der  Locomotivschmierung,  zumal  diesem, 
ausser  dem  üconomisclieu  Moment,  auch 
in  chemischer  Hinsicht  eine  gflnstigere 
Einwirkung  nachgewiesen  wurde. 

In  quantitativer  Beziehung  suchte  man 
durch  Verbesserungen  an  den  Schmiervor- 
richtungen  Erfolge  zu  erzielen  ;  ratii  nu  ?!ere 
Ausgestaltung  der  Lagergehäuse,  bessere 
Anordnung  der  Schmierbehaiter,  insbe« 
sondere  an  den  bewerftcn  Locomotiv- 
theilen  und  Anbringung  entsprechender 
Einspritzvorrichtungen  mit  handlichem, 
später  sogar  sei bstthrt tiefem  Antriebe  fllr 
die  unter  Dampf  arbeitenden  Theile  be- 
zeichnen die  Richtungen,  nach  welchen 
sich  die  einschlügigen  Studien  und  Ver- 
suche bewegten.  Auch  der  Auswahl  des 
Materials  der  Gleilflächen  wurde  die 
n'"t!iii:;e  Aufmerksamkeit  zugewendet  und 
si  leher  Art  alle  auf  den  Schmierroatenal- 
Verbrauch  Eiiifluss  nehmenden  Umstände 
in  lien  Kreis  der  Frwäijung  gezogen, 
um  ein  :nüglichst  öconomisehes  Fürgebnis 
zu  erzielen.  Dem  bewährten  C>rundsatze 
foloend,  da«;s  an  der  Erreichung  des 
Icizlciciä  aucl)  das  Locomotiv-rersonale 
sich  betheiligen  niuss,  schritt  man  zu 
Endt  der  Sicbziger-jTbre  ruicb  hier  an 
die  i- iiM  ilirung  einer  Prämie  lüi  Lis.par- 
nisse.  d:e  jedoch  niemals  jene  Grenze 
nberschreiten  dürfen,  wo  ein  Mohr  die 
Geüihr  vorzeitiger  .A^bnützimg  der  be- 
w^ten  Theile  oder  gar  deren  Warm- 
laufen zur  Folge  hat 


'  Die  ganze  Bauart  der  Locomotive 
f  deutet  d»auf  hin,  dass  diese,  soweit 

thunlich,  mit  dem  Rauchfang  nach  vorne 
1  zur  Verwendung  kommen  soll ;  die  ersten 
I  Bahnen  waren  demnach  auch  schon 

i strebt,  für  Anlagen  irziisor^ei:,  weklie 
das  Ausdrehen  der  von  der  Strecke  ein- 
laufenden Locomotiven  fOr  die  neue 
Fahrtrichtung  ermöglichen  sollten.  Als 
solche  gelangten  anfänglich  mit  kreis- 
förmiger Bedielung  versehene  Dre  h  s  ch  ei- 

beii  ;;eeiy;neten  Ortes  zur  Aufste!li:iig, 
deren  Bewegung  mittels  Zahnradüber- 
setzung und  eines  för  Handbedienung 
einiieriehteten   Kurbelantriebes  erfolgte. 

1  Mit  Durchmessern  von  etwa  8 — lo  m 

I  ausgeführt,  erwiesen  sich  diese  Dreh* 
Scheiben   dem    Radstande    der  neueren 

I  Locomotiveu  gegenüber  nur  zu  bald  als 

I  un)Euianglich ;  das  getrennte  Umdrehen 
vi»n    Locomotiven    und    Tendern  half 

1  wohl  darüber  hinweg,  trotzdem  musste 
der  Umtausch  dieser  älteren  Dreh- 
scheiben gegen  grössere  ernstlich  in  Er- 
wägung gezogen  werden,  weil  die  Um- 
stände und  der  Zeitaufwand,  welche  mit 
dem  .\bknppeln,  zur  Seite  schieben 
und  Wiederankuppeln  der  Tender  ver- 
bunden sind,  mit  einem  geregelten  Be- 
triebe nicht  in  Einklang  zn  bringen 
waren.  Dabei  war  das  Bestreben  aber 
nicht  allein  nach  grösseren  Drehschei» 

I  ben,  sondern  auch  nach  leichter  zn  hand- 
habenden, weniger  KraftaulwanU  be- 
nOthigenden  gerichtet,  welchen  Anfor- 
derungen erst  die  um  dasjabr  ein- 
geführten sogenannten  Balancierdreh- 
scheiben  in  ausreichendem  Masse  gerecht 
7U  werden  vermochten  und  deshalb  auch 
rasch  Verbreituiig  fanden. 

I  Ab  und  zu  wurde  auch  auf  den 
heimallichen  Babiien  der  Versuch  ge- 
macht, den  Stationen  eine  derartige  Ge- 
leiseanlage  zu  geben,  dass  das  Umdrehen 
der  Locomotiven  in  die  neue  F.dntrich- 
tung  ohne  Drehscheibe  ermöglicht  werde ; 

I  doch  waren  die  Anlagekosten  und  nicht 
minder  auch  die  Betriebskosten  dieser 
D  r  e  h  c  u  r  V e  n  solche,  dass  man  selbst  im 

I  Falle  entsprechender,  örtlicher  VorbedBn> 
gungen,  dennoch  lieber  an  den  Bau  von 
Drehscheiben  schritt. 

I       Ausser  dem  .Ausrüsten  und  Umdrehen 

j  erfordert  die  neuerliche  Indienststellung 
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der  Locomotiven,  dass  dieselben  auch 
entsprechend  gereinigt  und  gewartet 
werden,  welche  Arbeiten  am  zweck- 
mässigsten  in  den  für  die  folgende  Reini- 
sining  der  Locomotiven  bestimmten  Heiz- 
häusern vorzunehmen  sind. 

Ursprünglich  aus  schwerem  Steinbau 
ausgeführt,  weisen  diese  Heizhäuser  zwei 
Grundformen  auf,  die  älteren  gerade  und 
die  späteren  r  o  t  u  n  d  e  n  -  [Abb.  40 1 
und  402]  oder  segment  förmige. 
Der  EinHuss  des  Zugförderungsdienstes 
hatte  sich  vorwiegend  dahin  zu  er- 
strecken, dass  diese  Heizhäuser  jene 
Ausgestaltung  erfuhren,  die  eine  ungehin- 
derte Locomotiv-Circulation  ermöglichte. 
Insbcsonders  war  letzterer  das  übliche 
Verhältnis  der  Breiten-  und  Längen- 
dimensionen hinderlich;  so  litten  die 
geraden  Heizhäuser,  nach  älterer  Type 
selten  mehr  als  zwei,  dafür  aber  möglichst 
lange  Geleise  umfassend,  an  dem  Uebel- 
Stande,  dass  die  Verschiebungen  inner- 
halb derselben  sehr  behindert  waren. 
Demzufolge  mussten  die  neueren  Heiz- 
häuser kürzer  und  breiter,  mehr  Geleise 
überdeckend,  ausgeführt  werden,  was  natur- 
gemäss  die  Anwendung  grösserer  Spann- 
weiten und  das  Höherstellen  der  Dachcon- 
struction  im  (iefolge  hatte;  durch  reich- 
lichere Verglasung  und  Anbringung  von 
Kauchabzugssch loten  wurde  für  entspre- 
chende Lichtzufuhr  und  ausreichendere 
Ventilation  gesorgt  und  solcherart  Innen- 
räume geschaffen,  die  von  den  früheren  tun- 
nelartigen Gängen  weit  verschieden  sind. 

Die  Rotunden-Heizhäuser  waren  in 
ihren  ersten  Ausführungen  durch  mächtige 
Zwischenmauern  in  die  einzelnen  Seg- 
mente geschieden  und  boten  deshalb 
nicht  jene  Raumausnutzung,   die  dieser 


Type  zum  V'ortheile  gereicht,  so  dass 
sie  anfänglich  nur  eine  geringe  Ver- 
breitung fanden.  Erst  als  man  an  die 
Weglassung  der  Zwischenmauern  schritt, 
fand  diese  Type  mehr  Anklang;  auch 
sie  erhielt  im  Laufe  der  Zeit  jene  Aus- 
gestaltung in  Bezug  auf  Lichtzufuhr  und 
Ventilation,  die  den  geraden  Heizhäusern 
zutheil  wurde,  um  sie  in  entsprechende 
Arbeitsräume  umzuwandeln.  (.Abb.  403.] 
Die  in  früherer  Zeit  versuchte  Aus- 
führung combinirter  Heizhäuser  gera- 
der und  rotundenartiger  Type  wurde 
des  Umstandes  wegen,  dass  derlei  Bau- 
ten wohl  die  Xachtheile  nicht  aber 
auch  die  Vortheile  der  einzelnen  Typen 
anhaften,  wieder  fallen  gelassen  und 
dafür  die  Anordnung  so  getroffen,  dass 
die  Heizhäuser  dort,  wo  beide  Typen 
an  einem  Orte  erforderlich  werden, 
wenigstens  räumlich  getrennt  zum  Baue 
gelangen. 

Anfanglich  nur  für  die  Remisinmg 
der  Locomotiven  bestimmt,  haben  die 
Heizhäuser  mit  der  Zeit  jene  Einrichtungen 
erhalten,  die  für  den  anstandslosen  Be- 
trieb erforderlich  sind.  .Mit  den  nöthigen 
Hilfsmitteln  werkstättlicher  Natur,  .Xr- 
beitscanälen,  Hydranten,  allenfalls  Hebe- 
und  Versenkvorrichtungen  und  Abwage- 
plateaux  ausgerüstet,  ermöglichen  sie  die 
Untersuchung  und  Wartung  der  Betriebs- 
Locomotiven  sowie  die  .Ausführung  laufen- 
der Instandhaltungs- Arbeiten  in  jener  ratio- 
nellen Weise,  die  vom  Standpunkte  der 
Betriebssicherheit  und  Oeconomie  bean- 
sprucht werden  muss. 

Bei  hintereinander  angeordneten  Heiz- 
häusern gelangten  mit  der  Zeit  maschinelle 
Vorrichtungen  zur  Ausführung,  welche 
das  directe  Ueberstellen  der  Locomotiven 
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von  einem  Standgeldse  nach  einem  an- 
deren, seitlich  <:^elec^enen  eriru"i<rl)c1icn  sdll- 
len.  Die  ersten  derlei  ischiebebülinen 
waren  fDr  Handbetrieb  eingerichtet,  der, 
wie  bei  allen  anderen  jjrnj^sercn  Anlagen, 
mit  der  Zeit  dem  üampt  betriebe  weichen 
muflste,  welch  letzterer  dann  im  Weiteren 
zur  Anbringung  des  Seilbelrie^es  fülirte, 
um  auch  das  Ucberstellen  kaitcr  Loco- 
motiven  zu  ermöghchen. 

Das  Reinigen  der  Loci unotiven,  so- 
weit es  sich  um  das  Entlernen  der 
Brennstoff-Rückstände  handelt,  wurde 
eiiisl  wie  jetzt  üIkt  eiqens  hiefür  be- 
stimnitenl'  lU/.^i  ubcfi  vürgctioninieu,die, 
in  gelegener  Stelle  eingebaut,  im  weite- 
ren Verlaute  auch  mit  Deckvorriclitiiii^^eu, 
unter  AaUeiem  sogar  mechanischer  Xalur 
versehen,  die  Ablagerungen  temporär 
aufzunehmen  luilx-n,  nur  ging  mnn  hier 
Kosten  äialber  auch  daran,  wohllcikre, 
dem  Zwecke  aber  noch  voll  entsprechende 
Bauherstellunj^en,  wie  Putzmulden, 
zur  Ausführung  zu  bringen.  Was  das 
eigentliche  Reinigen  der  Locomotiven 
anbelani,ft.  sn  wurde  dasselbe  von  Anfang 
an  als  eines  der  Ertuidernisse  für  den 
ordnungamüssigen  Betrieb  erkannt,  nicht 
so  sehr  wegen  des  äusseren  Aussehens 
der  Locomotiven,  als  vielmehr  darum, 
weil  dadurch  erst  ilie  unumgänglich 
nöthige  Untersuchung  der  dem  Verschleisse 
und  der  Abnützung  unterliegenden  Theilc 
ermöglicht  wird.  Dies  ist  auch  der  Grund, 
dass  in  ßezug  auf  die  Kcinigungsarbeit 
als  solche  im  Laufe  der  Zeit  keine 
nennenswerthe  Aenderung  eingetreten 
ist;  dagegen  wurde  selbst verstäudlich 
von  den  neueren  Erzeugnissen  an  Putz- 
materiale  und  den  sonstigen  Fortschritten 
der  Industrie  auf  diesem  Clebiete  Stets 
entsprechender  CJebraucli  j^emacht. 

Was  das  Vorrichten  der  Locomotiven 
für  die  neuerliche  Indienststellung  an- 
belangt, so  war  diese  zu  Anfang  aus- 
schliesslich den  Locomotivftthrem  über- 
lassen^ deren  Pflicht  es  war  und  auch 
heute  noch  ist,  die  ihnen  zugewiesenen 
Locomotiven  vor  und  nach  jeder  Dienst- 
leistung eingehend  zu  untersuchen,  um 
allfälltgem  Schadhaftwerden  einzelner 
Bestandtheile  rechtzeitig  vorbeugen  zu 
kotuien.  Zu  Beginn  der  Siebziger-Jahre 
ging  diese  Verpflichtung  zur  Unter- 


!  s  u  c h  u  n  g  der  L.  o  c  o  tn  o  t  i  v  e  n  und 
Tender  auch  auf  die  Heizhausleitungen 
I  über,  indem  diese  verhalten  wurden,  die 
!  dem  Verschteisse  unterliegenden  Bestand- 
!  theile  dieser  Fahrbetriebsmittel  periodisch 
j  einer  Revision  zu  unterziehen.  Diese 
I  Anordnung  besteht  bis  auf  den  heutigen 
'  Tarr,  wn  derselben  eine  eminente  Be- 
I  Jeuluiig  beigelegt  wird,  voll  in  Kraft. 

Für  die  Revision  der  Loct)motivkessel 
I  und  deren  Armirung  enthielt  scJmn  die 
I  \'erürdnung  über  Anlage  und  Benützung 
I  der  Dampfkessel  vom  Jahre   18.(5  die 
I^estimmung,  dass  die  ersteren,  gleich  den 
stabilen,  periodisch  einer  Druckprobe  mit 
zweifachem  Drucke  zu  unterziehen  seien. 
Dieser  Prohedruck  wurde  später  im  Ge- 
I  setzeswcge  etwa  auf  den  eineinhalbfacheu 
reducirt,  gleichzeitig  aber  die  Verfügung' 
getroffen,    dass    die   Kessel    in  wieder- 
kehrenden Zciträunjen  einer  eingehenden 
Besichtigting    und    Untersuchung  von 
;  aussen   und   innen   unterzogen  werden 
'  müssen,     welch     letztere  Massnahme, 
I  wie  die  Erfahrung  lehrt,,  in  Bezug  auf 
Betriebssicherheit  vottt    besten  Erfolge 
begleitet  ist. 

Von  Wichtigkeit  für  den  Betrieb  und 
die  Erhaltung  der  Kessel  ist  aber  aueh 
j  deren    Reinigung    von    Schlamm  und 
I  Kesselsteinablagerungen.  Anfänglich  legte 
man  diesem   Um.stande  nicht  die  ihm 
{gebührende    Bedeutung    bei,    bis  eine 
Reihe    von   Betriebsanständen  diesfalls 
I  gebieterisch    Abhilfe    erheischte.  Nun 
I  erst  ging  man  daran,  das  im  Betriebe 
unrein  gewordene  Wasser  öfter  aus  dem 
I  Kessel  abzulassen;   doch   erwies  sich 
I  dies  allein  als  unzureichend,  weshalb  man 
sich  an  ein  gründliches  Auswaschen 
der  Kessel  unter  allenfalls  mechanischer 
Nachhilfe  zu  schreiten  gezwungen  sah. 
;  Die  folgenden  Jahre  brachten  eine  ganze 
I  Reihe   der  verschiedenartigsten  Anti- 
I  kesselstein  -  Mittel,   wie  Graphit, 
Zink.streifen,  Sägespäne,  Kleien,  .Soda  etc. 
in  den  Betrieb,  von  denen  manche  jedoch 
I  an  sich  allein  schon  eine  Verunre!uigini<^ 
der  Kessel  bedeuteten.  Erst  als  die  Ein- 
j  Wirkung  der  eiiuelnen  Zusätze  durch 
^  präctse  chemische  Analysen  festgestellt 
war,  konnte  unter  den  angebotenen  Gegen- 
j  mittein  eine  den  örtlichen  Verhältnissen 
[  Rechnung  tragende  Auswahl  getroffen 
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und  so  mit  mehr  Erfolg  der  schädlichen 
Kesselsteinbildung  entgej^en  gearbeitet 
werden. 

Die  eminenten  Vortheile,  welche  der 
rechtzeitigen  Vornahme  laufender  Er- 
haltungsarbeiten innewohnen,  lagen  zu 
sehr  am  Tage,  als  dass  nicht  von  allem 
Anfange  an  diesen  die  vollste  Aufmerk- 
samkeit zugewendet  worden  wäre;  die 
späteren  Cienerationen  hatten  dem  dies- 
falls gegebenen  Beispiele  nur  zu  folgen, 
um  dem  Gebote  der  Betriebssicherheit 
in   dieser  Hinsicht  Genüge  zu  leisten, 


hUltnissen  angemessenen  Ausrüstung 
an  die  Locomotiven  war  eine  bemerkens- 
werthe  Besserung  gegen  den  früheren 
Bestand,  wf)  jeder  Locomotivführer  das 
ihm  handlich  erscheinende  Werkzeug 
mit  sich  führte,  eingetreten,  weil  damit 
die  Mittel  gegeben  waren,  die  erforder- 
lichen Nacharbeiten  rationell  bewirken  und 
bei  Untallen  besser  ausgerüstet  an  die 
erste  Hilfeleistung  schreiten  zu  können; 
mit  der  später  erfolgten  üotinmg  der 
Heizhausleitimgen  mit  gchiirig  ausge- 
rüsteten Hilfs wagen  wurden  die  Vor- 


Abb.  403. 


Helzhauuinlagc  [rotundenffirmigfe]  auf  dem  Franc  Joscf-Bahnhofc  la  Wien. 
[Nach  einer  Orlgiadil-Aura<tbine  von  A.  Sicmpf.] 


wobei  ihnen  die  Arbeiten  in  nicht  un- 
wesentlichem Masse  durch  die  seither 
eingetretene  Vervollkommnung  der  Hilfs- 
mittel erleichtert  wurden. 

Trotz  weitgehender  Vorsorge  in  dieser 
Richtung  ist  es  bis  heute  nicht  gelungen, 
das  Dienstuntauglichwerden  einzelner 
Locomotiven,  Tender  oder  Wagen  wäh- 
rend des  Betriebes  aus  der  Well  zu 
schaffen,  denn  derlei  Störungen  im  Zugs- 
verkehre kommen  leider  immer  wieder 
vor.  Durch  die  seinerzeit  erfolgte  Auf- 
stellung eigener  Bereilschafts-Loco- 
m  o  t  i  V  e  n  erfuhren  diese  Störungen  in 
ihrer  Dauer  wenigstens  eine  Beschrän- 
kung, zumal  in  der  Folge  sogar  be- 
stimmte Hilfsrayons  geschaffen  wurden, 
innerhalb  welcher  die  Bereitschafts- Loco- 
motiven zur  Verwendung  zu  kommen 
haben,  womit  die  Hilfeleistung  erat  eine 
entsprechende  Organisation  erhielt. 

Auch  mit  der  Zuweisung  einer  den  Ver- 


kehrungen für  die  Durchführung  all- 
fälliger Bewältigungs-Arbeiten  ganz  be- 
deutend vervollkommt  und  dadurch  die 
Möglichkeit  geboten,  das  Kettungs- 
materiale  in  unverhältnismässig  kürzerer 
Zeit  nach  der  Unfallsstelle  zu  bringen ; 
hiezu  ist  auch  das  Sanitätsmateriale  zu 
rechnen,  das  einzelne  der  Bahnen  in 
eigens  hiefUr  gebauten  Sanitätswagen 
gelegentlich  eingetretener  Verletzungen 
von  Menschen  an  den  Bestimmungsort 
zu  stellen  in  der  Lage  sind. 

Zu  den  Agenden  des  Zugförderungs- 
dienstes gehört  auch  der  W  a  g  e  n  a  u  f- 
sichtsdienst,  die  Erhaltung  und 
Wartung  der  Wage  n  während  des 
Betriebes. 

Insolange  die  letzteren  nur  im  Binnen- 
verkehre der  Eigenthumsbahn  verwendet 
wurden,  wie  dies  in  den  ersteren  Zeiten 
des  Bahnbetriebes  der  Fall  war,  wurde 
dieser  Dienst  in  seinem  damals  mässigen 
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Umfange  durch  die  Wagenmeister  der 
betreffenden  Betriebssecrionen  versehen; 
diese  (  tne  erlanfften  durch  persönhchc 
Uebcrwachung  und  durch  die  MlUu Il- 
gen der  den  Zttgen  b«tgegebenen  \\  igt  n- 
schmicrer  Kenntnis  Uber  den  Zustand 
und  Gang  der  ihrer  Ob$otge  anvertrauten 
Wagen  und  wurden  so  in  dieLajjje  gesetzt, 
die  reparatursbedürftigen  den  zuständigen 
Werkstätten  Uberweisen  zu  können. 

Mit  der  Vermehrung  des  rollenden  Ma- 
terials, erwies  sich  dies  als  unzureichend, 
zumal  die  fortschreitende  Abnützung 
eine  öftere  Untersuchung  der  Wa- 
gen auf  ihren  betriebsfähigen  Zustand 
während  ihrer  Benützung  erforderlich 
machte.  Dies  bedingte  die  Heranziehung 
eines  geschulten  und  professionsmässig 
ausgebildeten  Personales,  weil  die  dem  ge- 
wöhnlichen Arbeiterstande  entnommenen 
Wagenschmierer  doch  nicht  ^cniSi^end 
fachliche  Kenntnisse  besassen,  um  den 
Anforderungen  in  dieser  Beziehung  ent- 
sprechen zu  können.  Infolgedessen  wurden 
zu  Ende  der  äechziger-Jahre  bereits  ge- 
schulte Schlosser  in  Stationen  mit  grosse- 
rem Waget. uiiila  if  und  an  den  Hahn- 
grenzen aufgestellt,  die  unter  Oberaufsicht 
der  Wagenmeister  die  eintaufenden  Wagen 
auf  ihren  Betricbszustaml  zu  untersuchen 
hatten.  Diese  Kcvision  wurde  mit  der 
Zeit  auch  auf  die  transitirenden  Zdge 
ausgedehnt  ur.d  sn  ih;t\li  lüe  damit 
verbundene  Aufstellung  eigener  Kevisions- 
schlosser-Partieen,  eine  Organ  isation  dieses 
Dienstes  geschaffen,  die  bis  heute  in 
Kraft  besteht.  Erst  in  neuester  Zeit 
kehrt  man  theilweise  wieder  zu  der  ur- 
<;pTnn;^lichen  ( iepriogciiheit  zurück,  die 
Untersuchung  der  in  Schnellzüge  einge- 
reiliten  Wagen  durch  beim  Zuge  befind- 
liche Organe  vornehmen  zu  lassen,  nur 
mUsseu  diese  im  Wagenrevisions-Dienste 
erfahrene  Schlosser  sein. 

Ausser  dieser  laufenden  Untersuchung 
sind  die  Wagen  von  Zeit  zu  Zeit  auch 
einer  eingehenderen  —  sogenannten 
periodischen  Revision  —  zu  unter-';e''.e:\ 
für  deren  V'ornuhnic  der  vuin  Waj^en 
zurttckgelegte  Weg  massgebend  ist,  flUr 
jene  Wagen,  wilclie  diese  Grenze  in  ab- 
sehbarer Zeil  nicht  erreichen,  ist  in  späterer 
Zeit  ein  bestimmter  Zeitraum  vcirgcscbrie- 
ben  worden,  nach  dessen  Ablauf  diese 


Wagen  an  die  Werk  statte  behufs  Durch- 
führung der  einschUij^i^^rcn  Arbeiten  zu 
überweisen  sind. 

Der  Anschluss  an  Nachbarbahnen 
brachte  es  mit  sich,  dass  Wagen  behufs 
Vermeidung  von  Umladungen  in  gegen- 
seitigen Wechselverkehr  gelangten,  was 
in  der  Folge  zu  bindenden  Vereinbarungen 
zwischen  den  betheiligten  Bahnen  bezüg- 
lich des  gegenseitigen  Wagenüber- 
gan g  e  s  führte.  Aus  diesen  fallweise,  zu- 
meist dem  Uebereinkommen  des  norddeut- 
schen Ei  senhahn- Verbandes  für  directe  Ab- 
fertigung der  Guter  nachgebildeten  Ver- 
einbarungen entstand  zu  Beginn  der  Sieb- 
ziger-Jahre eine  gemeinsame  Dienstvor- 
schrift Aber  gegenscitige'Wagenbenützung 
für  den  Bereich  der  österreichisch-ungari- 
schen Eisenbahn-Verwaltungen,  die  ab- 
weichend von  den  früheren  Vereinbarungen 
bereits  Bestimmungen  über  die  Behandlung 
beschädigter  Wagen  und  deren  Wieder- 
herstellung enthielt 

Im  Jahre  1873  wurde  obige  Dienst- 
vorschrift durch  das  geänderte  Regu- 
lativ des  Vereines  der  deutschen 
Eisenhahn- Verwaltungen  für  die 
gegenseitige  WagenbcnUtzuug 
ersetzt,  nachdem  dieses  durch  Aufnahme 
der  Bestinitiun^cti  für  die  Zurückweisung 
von  Wagen  wegen  speciticirter  Mängel 
und  für  das  Meldeverfahren  eine  Passung 
erhalten  hatte,  die  dem  Standpunkte  der 
österreichischen  uud  ungarischen  Bahnen 
Rechnung  trug. 

nie  ^ruiKili'^Lii  Jen  Bestimmungen 
dieses  Regulativs,  dass  nur  Wagen  in 
vollkommen  brauchbarem,  die  Sicherheit 
des  Verkehres  in  keiner  Weise  gefähr- 
dendem Zustande  erst  nach  gehöriger 
Untersuchtmg  zum  TJebergange  von  Bahn 
zu  Bahn  7uzu!;is>en  sind  und  für  Verluste 
und  Beschädigungen  an  fremden  Wagen 
in  der  Regel  die  benatzende  Bahn  ver> 
antwortlich  ist,  Schäden  aber  bis  zu  einer 
bestimmten  Höhe  oluie  Ersatz  bleiben, 
bestehen  bis  .  heute  in  Kraft,  nur  fanden 
die  diesfälligen  Bestimmur.i:en  dieses 
Wagen-Uebereinkommens  insoterne  eine 
Weiterung  im  Laufe  der  Zeit,  dass  auch 
die  !?;  ladung  offener  Wagen,  die  Des- 
infection,  das  Schmieren  der  Wagen  und 
dergleidien  mehr  in  den  Complex  der 
Normen  Aufnahme  gefunden  haben.. 
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Das  umfassende  Gebiet  dieses 
Wagen-  U  e  b  e  r  e  i  n  k  o  m  m  e  n  s  liisst 
darauf  schliessen,  welche  Aufgabe  den 
mit  der  Untersuchung  der  Wagen  be- 
trauten Zugförderungs-Organen  aus  dem 
L'ebergange  der  letzteren  von  Bahn  zu 
Bahn  erwuchs;  dieselbe  erfordert  ein 
wohlgeschultes  und  verliisslichcs  Personale 
in  den  Grenzstationen,  das  über  die  mass- 
gebenden Bestimmungen  und  über  die 
W'agentypen  der  Hahnen  genau  informirt 
sein  nuiss. 

Was  die  Wagenschmicrung  an- 
belangt, besassen  die  ersten  Fahrbetriebs- 
mittel der 
mit  Locomo- 
tivkraft  betrie- 
benen Kisen- 
balmen  Oester- 
reichs gleich 
ihren  engli- 
schen und 

deutschen 

Vorbildern 

ausschliess- 
lich Achsla- 
ger für  steife 

Schmieren, 
welch  letztere 
auseineniGe- 
menge  von 
Unschlitt  mit 
anderen  ani- 

malischen 

oder  vegetabilischen  Fettstoffen  bestanden. 
Ein  durch  das  Lager  reichender  SchUtz 
halte  die  Schmiere  aus  dem  oberhalb 
behndlichen  Behälter  den  Achsschenkeln 
zuzuführen. 

Der  missliche  Umstand,  dass  der 
Zulauf  der  Schmiere  erst  dann  eintrat, 
wenn  dieselbe  infolge  Erwärmung  des 
Lagers  durch  Reibung  die  nöthige  Con- 
sistenz  erhallen  hatte,  war,  abgesehen 
von  der  bedeutenden  Inanspruchnahme 
der  Zugkraft,  eine  stete  (Juelle  für 
Betriebsstörungen,  und,  gleich  der 
schwierigen  Erzeugung  einer  ordent- 
lichen Schmiere,  Veranlassung,  dass  die 
Bahnen  auf  eine  entsprechendere  Aus- 
gestaltung der  .Achsbüchsen  Bedacht 
nahmen.  Aus  der  langen  Reihe  der 
diesfälligen  Versuche  kann  geüchlossea 
werden,  dass  die  damals  massgebenden 


Kreise  dieser  Aufgabe  intensivste  Auf- 
merksamkeit zuwendeten,  bis  endlich  die 
angestrebte  Lösung  gefunden  wurde.*) 
Diese  bestand  in  einem  gut  abdichtenden 
Lagergehäuse  mit  Wolistopfung,  be- 
ziehungsweise Schmierpolster  und  Nach- 
füllung von  oben  ;  damit  kam  aber  auch  die 
Oelschmierung  zum  Durchbruche,  die  bis 
auf  den  heutigen  Tag  das  Feld  behauptet. 

Anfänglich  wurde  an  Stelle  der  steifen 
Schmiere  das  an  der  Luft  wenig  ver- 
änderliche, gleichzeitig  aber  eine  be- 
deutende Schmicrf)thigkeit  aufweisende 
Baumöl  zu  .Schmierzwecken  verwendet, 

bis  dieses  in 
der  Folge 
durch  das 
wohlfeilere 
Kübschmier- 
(jl  verdrängt 
wurde. 

Zu  An- 
fang der  Sieb- 
ziger-Jahre 
erwies  sich 
ein  aus  De- 

stillatrOck- 
ständen  er- 
zeugtes Mine- 
ral-Schmieröl 
lilr  die  Wa- 
genschmie- 
rung als  ver- 
wendbar,dem 
die  österreichischen  Bahnen  als  die  ersten 
Eingang  gewährten.  Seither  hat  die 
.Mineralöl-Industrie  ihre  Producte  derart 
concurrcnzfähig  zu  machen  gewusst,  dass 
seit  Längcrem  das  .Mineralöl  nahezu  aus- 
schliesslich auch  die  Wagenschmierung 
beherrscht. 

Den  österreichischen  Bahnen  gebührt 
auf  dem  Gebiete  der  Wagenschmierung 
aber  auch  das  weitere  Verdienst,  zuerst 
auf  die  V'ortheile  einer  periodischen 
Schmierung  der  Wagen  verfallen  zu 
.sein.  Schon  zu  Ende  der  Sechziger-Jahre 
wurden  die  Züge  der  heimischen  Bahnen 
nicht  mehr,  wie  vordem  üblich,  von 
Wagenschmierern  begleitet,  die  das  Nach- 
füllen der  Schnüerbehälter  vor  und  wäh- 
rend  der    Fahrt    zu    besorgen  hatten, 

•)  Vgl  Bd.  II,  J.  v.  O  w.  Wagenbau.  S.  303. 
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sondern  die  Wa^cii  in  bestimmten  folgenden  Reparatur-Einstellun;^cn  immer- 
Stationen  nachgeschmiert.  Die  reich-  hin  als  schädlich  angesehen,  und  von  der 
lichere  Dimenstonirun^  der  Oellager  ge-  i  ursprünglichen  Dienstetntheiliin^  nur  in 
stattete  auf  diesem  Wege  noch  weiter  unvermeidlicficn  Fällen  aligewichen.  Erst 
tu  gehen,  und  das  Nachfüllen  der  Lager  :  gegen  das  Ende  der  Sechziger -Jahre 
in  bestimmten  Terminen  vorzunehmen  —  |  schritten  einzelne  der  Bahnen  maniefels 
die  Wüiivn  pcii' idis». !i  zu  schiuicrcii  —  ausreichenden  Locomntivstandes  i^czwini- 
was  in  Bezug  auf  Occunomic  und  Ver-  gen  daran,  die  Locomotiven  gewisser 
lässKchkett  von  solchem  Erfolge  war,  |  Dienstgruppen,  vornehmlich  beim  Ver« 
d.iss  in  niclit  langer  Zeit  auch  die  aus-  schiihdicnste.  doppelt,  das  heisst  mit  cin- 
ländischcaliahncn  diesem  Beispiele  tolgten.    ander  ablösendem  Personale  zu  besetzen. 

In  der  letztverflnssenen  Epoche  föllt  )  Die  immer  mehr  zum  Dnrchbruch 
dem  Zui;frirdi;tun;^sdii.nstc  aiuh  noch  die  I  kommende  Tendenz,  das  rollende  Mate- 
Beheizung  der  Wagen  walirend  der  i  riale  bis  an  die  Grenze  des  Zulässigen 
Kaltemonate  zu,  dort  nämlich,  wo  selbe  I  auszunOtzen,  führte  in  den  Achtziger- 
mittels  Dampf  zu  erfolgen  bat.  i  Jahren  dazu,  einzelne  Locomotiven  tider 

Die  Abstellung  betricbsunfahig  wer-  |  Gruppen  sogar  mehrfach  zu  besetzen, 
dender  Fahrzeuge  an  die  zur  Reparatur-  '  um  selbe  unbehindert  durch  das  Ruhe- 
vornahme berufenen  Werkstätten  und  beJürfnis  des  Personales  so  lange  als 
die  Erprobung  ersterer  nach  bewirkter  i  möglich  im  Dienste  zu  erhalten,  eine 
Reparatur  gehören  mit  zu  den  Pflichten  Massnahme,  die  bei  günstigen  Vorbedin- 
der  Hei/.liaiisleitungeii.  in  deren  speciellem  gungen  von  bestem  Erfolge  begleitet  ist. 
Interesse  es  liegen  muss,  den  Hetriebszu-  i  Nebst  all  den  vorerwähnten,  den 
stand  derihnen  zugewiesenen  Fahrbetriebs-  |  Zugftocderungsdienst  so  ziemlich  um- 
niitlil  in  mw.ilnleistcnder  Weise  sicher-  fassenden  Agenden,  obliegt  letzterem 
gestellt  zu  wissen,  und  un  Vertrauen  auf  Dienstzweige  auch  noch  die  technische 
diesen  die  Deckung  der  von  Seite  des  Ueberwachung,  zum  Theile  auch  die 
Verkelirsdieii-^tes  an^esprncliLnen  Hrfor-  Metriebsfillirnni^  der  meisten  anderen 
dernisse  an  Locomutiven  und  Peisonale  maschinellen  Bahnanlagen,  speciell  solcher, 
vornehmen  zu  können.  deren  Instandhaltung  eine  umfassendere 

Abgeseliei!  \  dem  ursptini^licli  auf-  technische  Ausbildung  erfordert;  letzterer 
gestellten  Grundsätze,  dass  die  Loco-  ist  es  auch  zu  danken,  dass  der  Zug- 
motivfnhrer  bei  den  ihnen  zugewiesenen  Oirderungsdienst  auf  jene  Höhe  ge- 
Locom« >tivi-n  ein  für  allemal  zu  verblcibtii  braclit  wurde,  deren  wir  uns  beute  er- 
haben, wurde  ein  I'ersonaKvcclisel  wah-  freuen,  und  die  zu  erhalten  und  weiter 
rend  der  Verwendungsdauer  der  Luco-  auszubauen,  den  Zugfi)rderungS«Organen 
motiven  zwischen  je  zwei  aufeinander  i  zur  Püicht  erwächst. 
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